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(Verdffentlichungsbediirftige Rechtsakte)

RICHTLINIE 2005/78/EG DER KOMMISSION
vom 14. November 2005

zur Durchfiihrung der Richtlinie 2005/55/EG des Europiischen Parlaments und des Rates zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Maflnahmen gegen die Emission
gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum Antrieb
von Fahrzeugen und die Emission gasformiger Schadstoffe aus mit Fliissiggas oder Erdgas betriebenen
Fremdziindungsmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen und zur Anderung ihrer Anhinge I, I1, IIL, IV

und VI

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 70/156[EWG des Rates vom 6. Feb-
ruar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitglied-
staaten iiber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und
Kraftfahrzeuganhinger (1), insbesondere auf Artikel 13 Absatz 2
zweiter Gedankenstrich,

gestiitzt auf die Richtlinie 2005/55/EG des Europiischen Parla-
ments und des Rates vom 28. September 2005 zur Angleichung
der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Mafnahmen
gegen die Emission gasformiger Schadstoffe und luft-
verunreinigender Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum
Antrieb von Fahrzeugen und die Emission gasformiger Schad-
stoffe aus mit Fliissiggas oder Erdgas betriebenen Fremdziindungs-
motoren zum Antrieb von Fahrzeugen (?), insbesondere auf
Artikel 7,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Richtlinie 2005/55/EG ist eine der Einzelrichtlinien im
Rahmen des durch die Richtlinie 70/156/EWG eingefiihr-
ten Typgenehmigungsverfahrens.

(2)  Die Richtlinie 2005/55/EG sieht vor, dass neue schwere
Nutzfahrzeuge und Motoren fir neue schwere Nutzfahr-
zeuge ab dem 1. Oktober 2005 neue technische Anforde-
rungen erfiillen missen, die On-Board-Diagnosesysteme,
die Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen
und die Konformitdt bestimmungsgemaf eingesetzter und
ordnungsgemifl gewarteter in Betrieb befindlicher Fahr-
zeuge betreffen. Die technischen Vorschriften zur Umset-
zung von Artikel 3 und 4 der Richtlinie 2005/55/EG
sollten erlassen werden.

(") ABL L 42 vom 23.2.1970, S. 1. Richtlinie zuletzt gedndert durch die
Richtlinie 2005/49/EG der Kommission (ABI. L 194 vom 26.7.2005,
S.12).

(3 ABL L 275 vom 20.10.2005, S. 1.

3)

Damit den Bestimmungen von Artikel 5 der Richtlinie
2005/55/EG entsprochen wird, ist es angezeigt, Vorschrif-
ten zu erlassen, die die Betreiber neuer schwerer Nutzfahr-
zeuge, deren  Abgasnachbehandlungssystem  die
vorgesehene Minderung regulierter Schadstoffemissionen
nur unter Verwendung eines sich verbrauchenden Reagens
erreicht, dazu anhilt, ihre Fahrzeuge nach den Anweisun-
gen des Herstellers zu betreiben. Es sollte vorgeschrieben
werden, dass die Fahrer solcher Fahrzeuge gewarnt werden,
wenn der im Fahrzeug befindliche Reagensvorrat zur Neige
geht oder wenn keine Dosierung des Reagens mehr statt-
findet. Falls der Fahrer eine solche Warnung nicht beach-
tet, sollte die Motorleistung vermindert werden, damit er
das fir das ordnungsgemifle Arbeiten des Abgasnach-
behandlungssystems erforderliche Reagens nachfillt.

Wenn von der Richtlinie 2005/55/EG erfasste Motoren ein
sich verbrauchendes Reagens bendtigen, um die ihrer Typ-
genechmigung zugrunde liegenden Emissionsgrenzwerte
einzuhalten, sollten die Mitgliedstaaten mit geeigneten
Mafinahmen dafiir sorgen, dass solche Reagenzien landes-
weit zur Verfuigung stehen. Sie sollten berechtigt sein, die
Verwendung solcher Reagenzien zu fordern.

Es erscheint angebracht, Vorschriften zu erlassen, die es
den Mitgliedstaaten erlauben, sich anlésslich der regelma-
Rigen technischen Uberpriifung zu vergewissern, dass
schwere Nutzfahrzeuge, deren Abgasnachbehandlungs-
system mit einem sich verbrauchenden Reagens arbeitet,
im der Uberpriifung vorangegangenen Betriebszeitraum
ordnungsgemif betrieben worden sind.

Die Mitgliedstaaten sollten berechtigt sein, den Betrieb
schwerer Nutzfahrzeuge, deren Abgasnachbehandlungs-
system ein sich verbrauchendes Reagens benétigt, um die
seiner Typgenehmigung zugrunde liegenden Emissions-
grenzwerte einzuhalten, zu untersagen, wenn dieses Rea-
gens nicht im Fahrzeug transportiert oder vom
Abgasnachbehandlungssystem nicht verbraucht wird.
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(7)  Die Hersteller schwerer Nutzfahrzeuge, deren Abgasnach-
behandlungssystem mit einem sich verbrauchenden Rea-
gens arbeitet, sollten verpflichtet sein, ihre Kunden dariiber
zu informieren, wie solche Fahrzeuge zu betreiben sind.

(8)  Die Bestimmungen der Richtlinie 2005/55/EG fur die Ver-
wendung von Abschaltstrategien sollten an den techni-
schen Fortschritt angepasst werden. Bestimmungen fiir
Motoren mit mehreren Abstimmungen und fur Einrich-
tungen zur Begrenzung des Motordrehmoments sollten
unter bestimmten Betriebsbedingungen eingefiihrt werden.

(99 Nach den Anhdngen Il und IV der Richtlinie 98/70/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Okto-
ber 1998 iber die Qualitit von Otto- und Diesel-
kraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG
des Rates (') ist der Schwefelgehalt von in der Gemein-
schaft angebotenen Otto- und Dieselkraftstoffen ab dem
1. Januar 2005 auf 50 mg/kg (ppm) begrenzt. Inzwischen
werden gemeinschaftsweit vermehrt Motorkraftstoffe mit
einem Schwefelgehalt von 10 mg/kg und weniger angebo-
ten, und die Richtlinie 98/70/EG schreibt verbindlich vor,
dass solche Kraftstoffe ab dem 1. Januar 2009 angeboten
werden. Die fiir die Typgenehmigungspriifung von Moto-
ren auf der Grundlage der Emissionsgrenzwerte in Zeile B1,
B2 und C der Tabellen in Anhang 1 der Richtlinie
2005/55/EG zu verwendenden Bezugskraftstoffe sollten
deshalb neu sperzifiziert werden, damit sie in ihrem
Schwefelgehalt besser den Dieselkraftstoffen entsprechen,
die ab 1. Januar 2005 auf dem Markt sein werden und mit
denen Motoren mit modernen emissionsmindernden Ein-
richtungen betrieben werden miissen. Es erscheint auch
angebracht, den Fliissiggas-(LPG-)Bezugskraftstoff neu zu
spezifizieren, um der Marktentwicklung ab dem 1. Januar
2005 Rechnung zu tragen.

(10)  Es erscheint angebracht, die Probenahme- und Messverfah-
ren technisch so zu dndern, dass bei Selbstziindungs-
motoren, die auf der Grundlage der Emissionsgrenzwerte
in Zeile B1, B2 und C der Tabellen 1 und 2, und bei Gas-
motoren, die auf der Grundlage der Emissionsgrenzwerte
in Zeile C der Tabelle 2 in Anhang I Nummer 6.2.1 der
Richtlinie 2005/55/EG typgenchmigt werden, zuverldssige
und reproduzierbare Messungen der Partikelemissionen
moglich sind.

(11)  Da die Mafinahmen zur Umsetzung der Artikel 3 und 4 der
Richtlinie 2005/55/EG gleichzeitig mit denen zur Anpas-
sung der Richtlinie 2005/55/EG an den technischen Fort-
schritt erlassen werden, wurden beide in einem
gemeinsamen Rechtsakt zusammengefasst.

(") ABL L 350 vom 28.12.1998, S. 58. Richtlinie zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 1882/2003 des Europiischen Parlaments
und des Rates (ABI. L 284 vom 31.10.2003, S. 1).

(12)  In Anbetracht des schnellen technischen Fortschritts auf
diesem Gebiet sollte diese Richtlinie gegebenenfalls zum
31. Dezember 2006 tiberpriift werden.

(13)  Die Richtlinie 2005/55/EG sollte deshalb entsprechend
gedandert werden.

(14)  Die in dieser Richtlinie vorgesechenen Mafinahmen entspre-
chen der Stellungnahme des durch Artikel 13 Absatz 1 der
Richtlinie 70/156/EWG eingesetzten Ausschusses zur
Anpassung an den technischen Fortschritt —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Anhinge I, I, III, IV und VI der Richtlinie 2005/55/EG wer-
den entsprechend Anhang I dieser Richtlinie gedndert.

Artikel 2

Die Mafinahmen zur Durchfihrung von Artikel 3 und 4 der
Richtlinie 2005/55/EG sind in den Anhdngen II bis V dieser Richt-
linie festgelegt.

Artikel 3

(1)  Die Mitgliedstaaten erlassen und veroffentlichen bis spates-
tens 8. November 2006 die erforderlichen Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften, um dieser Richtlinie nachzukommen. Sie teilen
der Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Rechtsvor-
schriften mit und figen eine Tabelle der Entsprechungen zwi-
schen diesen Rechtsvorschriften und dieser Richtlinie bei.

Sie wenden diese Rechtsvorschriften ab dem 9. November 2006
an.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen
Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten
regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme.



29.11.2005 Amtsblatt der Europaischen Union

L313/3

(2) Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission den
Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen Vorschriften, die sie in
dem von dieser Richtlinie geregelten Bereich erlassen.

Artikel 4

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentli-
chung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 5

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den 14. November 2005

Fiir die Kommission
Giinter VERHEUGEN
Vizeprdsident
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ANHANG I

ANDERUNGEN ZU DEN ANHANGEN [, II, III, IV UND VI DER RICHTLINIE 2005/55/EG
Die Richtlinie 2005/55/EG wird wie folgt gedndert:
1. Anhang I wird wie folgt gedndert:

a)  Nummer 1 erhilt folgende Fassung:

»1. GELTUNGSBEREICH

Diese Richtlinie gilt fiir Einrichtungen zur Minderung der Emissionen gasformiger Schadstoffe und uftverunreinigender Partikel, die Dauer-
haltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen, die Konformitit in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren und fir On-Board-
Diagnosesysteme (OBD-Systeme) aller Kraftfahrzeuge, die mit einem mit Erdgas oder Fliissiggas betriebenen Fremdziindungsmotor
ausgestattet sind, und fiir Selbstziindungs- und Fremdziindungsmotoren im Sinne von Artikel 1, ausgenommen Selbstziindungsmotoren in
Fahrzeugen der Klassen Ny, N, und M, und Fremdziindungsmotoren fur Erdgas- oder Fliissiggasbetrieb in Fahrzeugen der Klasse N;, die
nach der Richtlinie 70/220/EWG (') eine Typgenehmigung erhalten haben.

() ABL.L 76 vom 6.4.1970, S. 1. Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2003/76/EG der Kommission (ABL L 206 vom 15.8.2003,
S. 29)

b)  In Nummer 2 erhalten der Titel und die Nummern 2.1 bis 2.32.1 folgende Fassung:

w2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
2.1.  Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

,Genehmigung eines Motors (einer Motorenfamilie)* die Genehmigung eines Motortyps (einer Motorenfamilie) hinsichtlich des Niveaus
der Emissionen gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel;

,zusitzliche Emissionsminderungsstrategie (AECS)* eine Emissionsminderungsstrategie, die in Abhingigkeit von Umgebungs- oder
Betriebsdaten wie Fahrgeschwindigkeit, Motordrehzahl, eingelegter Gang, Ansauglufttemperatur oder Druck im Ansaugtrakt fiir einen
bestimmten Zweck oder bestimmte Zwecke aktiviert wird oder die Standard-Emissionsminderungsstrategie veriandert;

,Standard-Emissionsminderungsstrategie (BECS)‘ eine Emissionsminderungsstrategie, die iiber den gesamten Drehzahl- und Lastbereich
des Motors aktiv ist, solange keine zusitzliche Emissionsminderungsstrategie aktiviert wird; Beispiele fiir eine Standard-
Emissionsminderungsstrategie sind:

—  Ziindwinkelkennfeld,
— AGR-Kennfeld,
— Dosierungskennfeld fiir das Reagens des SCR-Katalysators,

,DeNO,-Partikelfilter-Kombination' ein Abgasnachbehandlungssystem, das zugleich die Stickoxide (NO,) und die luftverunreinigenden
Partikel aus dem Abgas entfernt;

Jaufende Regenerierung’ Regenerierung eines Abgasnachbehandlungssystems, die kontinuierlich oder mindestens einmal je
ETC-Priifzyklus stattfindet; fir einen solchen Regenerierungsprozess ist kein besonderes Priifverfahren erforderlich;

[Kontrollbereich’ den Bereich zwischen den Motordrehzahlen A und C und den Teillastverhiltnissen 25 und 100;

,angegebene Hochstleistung (P,
(Nutzleistung);

* die vom Hersteller in seinem Antrag auf Typgenehmigung angegebene Hochstleistung in EG-kW

max)
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,Abschaltstrategie*

— cine AECS, die unter den im Normalbetrieb des Fahrzeugs zu erwartenden Bedingungen die Wirkung der emissionsmindernden Ein-
richtungen gegeniiber der BECS herabsetzt,

oder

— cine BECS, die unterscheidet zwischen Betrieb unter den Bedingungen des genormten Priifzyklus fur die Typgenehmigung und
Betrieb unter anderen Bedingungen und die unter Bedingungen, die in den fiir die Typgenehmigung jeweils erforderlichen Priifun-
gen nicht vorgesehen sind, zu einer geringeren Emissionsminderungsleistung fiihrt;

,DeNO,-System' ein Abgasnachbehandlungssystem, das dazu bestimmt ist, Emissionen von Stickstoffoxiden (NO,) zu vermindern (es gibt
derzeit aktive und passive NO-Katalysatoren, NO,-Adsorber und Systeme zur selektiven katalytischen Reduktion (SCR));

,Ansprechverzogerung' die Zeitspanne zwischen einer Veranderung der Konzentration eines Schadstoffes am jeweiligen Bezugspunkt und
der Anzeige von 10 % des abgelesenen Endwertes (t, ). Bei gasformigen Stoffen ist das im Wesentlichen die Zeit fur die Stromung des
gemessenen Stoffes von der Probenahmesonde zum Detektor. Fiir die Ermittlung der Ansprechverzégerung ist die Probenahmesonde der
Bezugspunkt.

Selbstziindungsmotor‘ einen Motor, der nach dem Prinzip der Kompressionsziindung arbeitet;

ELR-Priifung’ einen Priifzyklus bestehend aus einer Folge von Belastungsschritten bei gleich bleibenden Drehzahlen, der nach Num-
mer 6.2 dieses Anhangs durchzufiihren ist;

LESC-Priifung’ einen Priifzyklus bestechend aus 13 stationdren Priifphasen, der nach Nummer 6.2 dieses Anhangs durchzufiihren ist;

,ETC-Priifung’ einen Priifzyklus bestechend aus 1 800 instationiren, im Sekundenabstand wechselnden Phasen, der nach Nummer 6.2 die-
ses Anhangs durchzufiihren ist;

JKonstruktionsmerkmal eines Fahrzeugs oder Motors
— cin Steuersystem wie eine Rechnersoftware, ein elektronisches Steuersystem oder eine Rechnerlogik,
— cine Einrichtung zur Kalibrierung eines Steuersystems,
— das Ergebnis des Zusammenwirkens von Systemen
oder
— Hardwarekomponenten;

,emissionsrelevanter Fehler* ein Fehler oder eine Abweichung von den tiblichen Toleranzen in Konstruktion, Werkstoff oder Fertigung
einer Einrichtung, der/die Parameter, Leistungsmerkmale oder Komponenten einer emissionsmindernden Einrichtung beeinflusst. Das Feh-
len eines Bauteils kann als ,emissionsrelevanter Fehler* angesehen werden;

,[Emissionsminderungsstrategie (ECS)‘ eine Gesamtheit von Konstruktionsmerkmalen, die innerhalb des Gesamtkonzepts eines Motors
oder Fahrzeugs festgelegt werden, um die Abgasemissionen zu begrenzen und die ein BECS und eine Reihe von AECS umfassen;

,emissionsmindernde Einrichtung’ das Abgasnachbehandlungssystem, das elektronische Motorsteuergerdt und alle emissionsrelevanten
Teile des Motorabgassystems, die an das Motorsteuergerdt Daten iibermitteln oder Daten von ihm erhalten, und gegebenenfalls die
Kommunikationsschnittstellen (Hardware und Meldungen) zwischen dem elektronischen Motorsteuergerdt und anderen Antriebs- oder
Fahrzeugsteuergeriten;

Motorenfamilie hinsichtlich des Abgasnachbehandlungssystems eine fiir die Priifung iiber eine bestimmte Betriebsdauer zur Ermittlung
der Verschlechterungsfaktoren nach Anhang II der Richtlinie 2005/78/EG der Kommission zur Durchfithrung der Richtlinie 2005/55/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber Mafinahmen gegen die Emis-
sion gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen und die Emis-
sion gasformiger Schadstoffe aus mit Fliissiggas oder Erdgas betriebenen Fremdziindungsmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen und zur
Anderung ihrer Anhange I, I1, 111, IV und VI () und fiir die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren nach
Anhang III der Richtlinie 2005/78/EG vom Hersteller gebildete Untermenge von Motoren einer Motorenfamilie, die mit dhnlichen Abgas-
nachbehandlungssystemen ausgestattet sind;
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Motorsystem‘ den Motor, die emissionsmindernden Einrichtungen und die Kommunikationsschnittstellen (Hardware und Meldungen)
zwischen dem elektronischen Motorsteuergerit und anderen Antriebs- oder Fahrzeugsteuergeriten;

Motorenfamilie’ eine von einem Hersteller festgelegte Gruppe von Motoren mit konstruktionsbedingt dhnlichen Abgas-
Emissionseigenschaften gemifs Anhang Il Anlage 2 dieser Richtlinie; die einzelnen Motoren der Familie diirfen die geltenden Emissions-
grenzwerte nicht iiberschreiten;

Motorbetriebsdrehzahlbereich* den Motordrehzahlbereich nach Anhang III dieser Richtlinie, der wihrend des normalen Motorbetriebs
am haufigsten genutzt wird und zwischen der niedrigen und der hohen Drehzahl liegt;

Motordrehzahlen A, B und C* die Priifdrehzahlen innerhalb des Motorbetriebsdrehzahlbereichs, der bei der ESC- und der ELR-Priifung
nach Anhang III Anlage 1 dieser Richtlinie genutzt wird;

,Motorabstimmung’ eine bestimmte Motor-Fahrzeug-Konfiguration, die die Emissionsminderungsstrategie (ECS), eine Motorleistungs-
kurve (die typgenehmigte Volllastkurve) und gegebenenfalls einen Drehmomentbegrenzer umfasst;

Motortyp‘ eine Gesamtheit von Motoren, die sich in den in Anhang II dieser Richtlinie festgelegten Hauptmerkmalen nicht voneinander
unterscheiden;

,Abgasnachbehandlungssystem' einen Katalysator (Oxidations- oder Dreiwegekatalysator), ein DeNO,-System, eine DeNO,-Partikelfilter-
Kombination oder eine andere auf der Abgasseite des Motors installierte emissionsmindernde Einrichtung; die Abgasriickfithrung gilt nicht
als Abgasnachbehandlungssystem, sondern als Bestandteil des Motorsystems;

,Gasmotor einen Fremdziindungsmotor, der mit Erdgas (NG) oder Fliissiggas (LPG) betrieben wird;

.gasformige Schadstoffe’ Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe (wobei ausgegangen wird von CH, g5 bei Diesel, CH, 5,5 bei Fliissiggas
und CH, 4 bei Erdgas (NMHC) und einem Molekiil von CH;0,, 5 bei mit Ethanol betriebenen Selbstziindungsmotoren), Methan (wobei
ausgegangen wird von CH, bei Erdgas) und Stickstoffoxide, Letztere ausgedriickt als Stickstoffdioxid (NO,)-Aquivalent;

,hohe Drehzahl (ny,) die hochste Motordrehzahl, bei der sich 70 % der angegebenen Hochstleistung einstellen;
;niedrige Drehzahl () die niedrigste Motordrehzahl, bei der sich 50 % der angegebenen Hochstleistung einstellen;

,groflere Funktionsstorung' (**) eine voriibergehende oder dauerhafte Funktionsstorung des Abgasnachbehandlungssystems, die voraus-
sichtlich eine sofortige oder verzogerte Erhohung der Emissionen von gasformigen Schadstoffen oder Partikeln aus dem Motorsystem
zur Folge hat und die vom OBD-System nicht ausreichend erkannt werden kann;

eine ,Funktionsstorung’ ist

— eine Leistungsverschlechterung oder ein Ausfall, auch elektrischer Einrichtungen, des Emissionsminderungssystems, der dazu fiihrt,
dass die Emissionen die OBD-Schwellenwerte iiberschreiten, oder dazu, dass das Abgasnachbehandlungssystem seine volle Leis-
tungsfihigkeit nicht erreicht, wenn die Emission eines regulierten Schadstoffes die OBD-Schwellenwerte iiberschreitet;

— eine Unregelmifigkeit, die zur Folge hat, dass das OBD-System nicht in der Lage ist, seine in dieser Richtlinie festgelegten
Uberwachungsaufgaben zu erfiillen.

Der Hersteller kann eine Leistungsverschlechterung oder einen Ausfall auch dann als Stérung ansehen, wenn das keine Uberschreitung
der OBD-Schwellenwerte zur Folge hat.

,Storungsmelder (MI)* eine Anzeigeeinrichtung, die dem Fahrer des Fahrzeugs deutlich erkennbar anzeigt, dass eine Funktionsstorung im
Sinne dieser Richtlinie vorliegt;

,Motor mit mehreren Abstimmungen‘ einen Motor mit mehreren méglichen Motor-Fahrzeug-Konfigurationen;
NG-Gasgruppe' Gasgruppe H oder Gasgruppe L nach den Definitionen der Europiischen Norm EN 437 vom November 1993;

Nutzleistung* die auf dem Priifstand am Kurbelwellenende abgegebene Leistung in EG-kW oder ihr Aquivalent, gemessen nach dem in
der Richtlinie 80/1269/EWG (") der Kommission festgelegten Verfahren;



29.11.2005

Amtsblatt der Europaischen Union L 313/7

,OBD-System' ein im Fahrzeug eingebautes (On-Board-)Diagnosesystem, das die emissionsmindernden Einrichtungen iiberwacht und das
in der Lage ist, mithilfe von im Rechner gespeicherten Fehlercodes Storungen und ihre wahrscheinlichen Ursachen zu melden;

Motorenfamilie hinsichtlich des OBD-Systems’ eine fiir die Typgenehmigung des OBD-Systems nach Anhang IV der Richtlinie
2005/78/EG vom Hersteller gebildete Gruppe von Motorsystemen, deren OBD-Systeme gemeinsame Konstruktionsmerkmale im Sinne
von Nummer 8 dieses Anhangs haben;

[Tribungsmesser ein Gerit zur Messung der Tritbung durch Ruf8partikel nach dem Prinzip der Lichtschwichung;

,Stamm-Motor* einen innerhalb einer Motorenfamilie ausgewahlten Motor, dessen Emissionseigenschaften fir die Motorenfamilie repra-
sentativ sind;

JPartikelfilter' ein Abgasnachbehandlungssystem zur mechanischen, aerodynami-schen, Diffusions- oder Trigheitsabscheidung luft-
verunreinigender Partikel (PT) aus dem Abgas;

Jluftverunreinigende Partikel* Abgasbestandteile, die bei einer Temperatur von hochstens 325 K (52 °C) nach Verdiinnung der Abgase mit
gefilterter reiner Luft an einem besonderen Filtermedium abgeschieden werden;

Teillastverhaltnis‘ den prozentualen Anteil des hochsten zur Verfiigung stehenden Drehmoments bei einer bestimmten Motordrehzahl;

,periodische Regenerierung’ die innerhalb von weniger als 100 Stunden normalen Motorbetriebs wiederholt stattfindende Regenerierung
einer emissionsmindernden Einrichtung; wihrend der Regenerierung konnen Emissionsgrenzwerte iiberschritten werden;

,Dauerstorungsmodus’ eine AECS, die aktiviert wird, wenn das OBD-System eine Storung der emissionsmindernden Einrichtung festge-
stellt hat und diese vom Storungsmelder angezeigt wird, die aber keine Daten vom gestorten Bauteil oder System erfordert;

,Nebenabtrieb® eine vom Motor angetriebene Einrichtung zum Antrieb von auf dem Fahrzeug montierten Hilfs- und Zusatzgeriten;

Reagens’ einen Stoff, der im Fahrzeug in einem Behalter mitgefithrt und auf Veranlassung der emissionsmindernden Einrichtung in das
Abgasnachbehandlungssystem eingeleitet wird;

Nachkalibrierung' die Feinabstimmung eines erdgasbetriebenen Motors zur Erzielung der gleichen Betriebseigenschaften (Leistung, Kraft-
stoffverbrauch) in einer anderen Erdgasgruppe;

Bezugsdrehzahl (n,.)* 100 % des Drehzahlwerts, der fur eine Entnormierung der relativen Drehzahlwerte der ETC-Priifung nach
Anhang III Anlage 2 dieser Richtlinie zu verwenden ist;

,Ansprechzeit‘ die Zeitspanne zwischen einer plotzlichen Verinderung der am Bezugspunkt zu messenden Schadstoffkonzentration und
der entsprechenden Reaktion des Messsystems, wobei die Verinderung der Messgrofle mindestens 60 % vom Skalenendwert betrigt
und innerhalb von weniger als 0,1 Sekunden stattfindet; Die Systemansprechzeit (to) setzt sich zusammen aus der Ansprechverzoge-
rung und der Anstiegzeit (siche auch ISO 16183);

JAnstiegzeit die Zeit fiir den Anstieg des angezeigten Messwertes von 10 % auf 90 % des Endwertes (t,, — too). Das ist die Ansprechzeit
des Messinstruments nach Eingang des Messsignals. Fiir die Ermittlung der Anstiegzeit ist die Probenahmesonde der Bezugspunkt.

Selbstanpassungsfahigkeit* die Fihigkeit eines Motors, mithilfe einer dafiir vorgesehenen Einrichtung das Kraftstoff-Luft-Verhaltnis kon-
stant zu halten;

,Rauchtriibung’ im Abgasstrom eines Selbstziindungsmotors schwebende Partikel, die Licht absorbieren, reflektieren oder brechen;

Priifzyklus‘ eine Abfolge von Priifphasen mit jeweils einer bestimmten Drehzahl und einem bestimmten Drehmoment, die der Motor
unter stationdren (ESC-Priifung) bzw. instationdren Bedingungen (ETC-, ELR-Priifung) durchlaufen muss;

,Drehmomentbegrenzer* eine Einrichtung, die das Hochstdrehmoment des Motors begrenzt;

,Wandlungszeit' die Zeitspanne von der Veranderung einer Grofle an der Probenahmesonde und der Anzeige von 50 % des Endwertes
durch das Messsystem (ts,). Die Wandlungszeit wird dem Signalabgleich verschiedener Messinstrumente zugrunde gelegt.
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,Dauerhaltbarkeit’ bei Fahrzeugen und Motoren, deren Typgenehmigung die in Zeile B1, B2 oder C der Tabelle in Nummer 6.2.1 dieses
Anhangs genannten Emissionsgrenzwerte zugrunde liegen, die in Artikel 3 (Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen)
genannten Laufleistungen und Betriebszeiten, iiber die als Voraussetzung fiir die Typgenehmigung die Einhaltung der Emissions-
grenzwerte gewahrleistet sein muss;

,Wobbe-Index (unterer Index W1 oder oberer Index Wu)* den Quotienten aus dem Heizwert eines Gases pro Volumeneinheit und der Qua-
dratwurzel der relativen Dichte des Gases unter denselben Bezugsbedingungen;
W =Hoo X P/ P
A-Verschiebungsfaktor (S,) einen Ausdruck, der die erforderliche Flexibilitit eines Motorsteuersystems gegeniiber einer Anderung des
Luftiiberschussfaktors A beschreibt, wenn der Motor mit einem Gas betrieben wird, das nicht aus reinem Methan besteht (zur Berech-
nung von S, siche Anhang VII).
2.2.  Symbole, Abkiirzungen und internationale Normen
2.2.1. Symbole fiir Priifkennwerte
Symbol Einheit Bezeichnung
A, m? Querschnittsfliche der isokinetischen Probenahmesonde
A m? Querschnittsfliche des Auspuffrohrs

ppm/Vol.-%

Konzentration

Durchflusskoeffizient des SSV-CVS
Cl-dquivalenter Kohlenwasserstoff
Durchmesser

Achsabschnitt der PDP-Kalibrierfunktion
Verdiinnungsfaktor
Bessel-Funktionskonstante
Bessel-Funktionskonstante
Ethan-Wirkungsgrad
Methan-Wirkungsgrad

Interpolierter NO -Emissionswert am Regelpunkt
Frequenz

Atmosphirischer Faktor im Labor
Bessel-Filtergrenzfrequenz
Stochiometrischer Faktor

Heizwert

Absolute Feuchtigkeit der Ansaugluft
Absolute Feuchtigkeit der Verdiinnungsluft
Index fiir eine einzelne Priifphase oder einen Momentanwert
Bessel-Konstante
Lichtabsorptionskoeffizient

Kraftstoffspezifischer Faktor fiir die Umrechnung vom trockenen zum feuchten Bezugszu-
stand

Feuchtigkeitskorrekturfaktor fiir NO, bei Selbstziindungsmotoren
Feuchtigkeitskorrekturfaktor fiir NO, bei Gasmotoren
CFV-Kalibrierfunktion

Korrekturfaktor fiir Umrechnung vom trockenen zum feuchten Bezugszustand der
Ansaugluft

Korrekturfaktor fiir Umrechnung vom trockenen zum feuchten Bezugszustand der
Verdiinnungsluft

Korrekturfaktor fiir Umrechnung vom trockenen zum feuchten Bezugszustand des ver-
diinnten Abgases
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Symbol Einheit Bezeichnung
Ry — Korrekturfaktor fiir Umrechnung vom trockenen zum feuchten Bezugszustand des Rohab-
gases
L % Prozentuales Drehmoment, bezogen auf das maximale Drehmoment bei Priifdrehzahl
L, m Effektive optische Weglinge
M, g[mol Molekularmasse der Ansaugluft
M, g/mol Molekularmasse des Abgases
My kg Masse der durch die Partikel-Probenahmefilter geleiteten Probe der verdiinnten Luft
Meg kg Gesamtmasse des verdiinnten Abgases tiber den Zyklus
Mear kg Masse des dquivalenten verdiinnten Abgases iiber den Zyklus
Mew kg Gesamtmasse des Abgases iiber den Zyklus
mye mg Abgeschiedene Partikel-Probenahmemasse
Mg mg Abgeschiedene Partikel-Probenahmemasse der Verdiinnungsluft
My g/h oder g Massendurchsatz der gasférmigen Schadstoffe
Mge kg Masse der Abgasproben iiber den Zyklus
Myep kg Masse der durch die Partikel-Probenahmefilter geleiteten Probe der verdiinnten Abgase
Miee kg Masse der durch die Partikel-Probenahmefilter geleiteten Probe der doppelt verdiinnten
Abgase
Mg kg Masse der sekunddren Verdiinnungsluft
N % Tritbung
N, — PDP-Umdrehungen iiber den gesamten Zyklus
Np; — PDP-Umdrehungen wihrend eines Zeitabschnitts
n min™' Motordrehzahl
n, st PDP-Drehzahl
Ny, min~! Hohe Motordrehzahl
ny, min~! Niedrige Motordrehzahl
N, min~’ Bezugsmotordrehzahl fiir ETC-Priifung
Pa kPa Sattigungsdampfdruck der Motoransaugluft
Py kPa Barometrischer Gesamtdruck
P4 kPa Sattigungsdampfdruck der Verdiinnungsluft
Py kPa Absoluter Druck
Dr kPa Wasserdampfdruck nach dem Kiihlbad
Ds kPa Trockener atmosphirischer Druck
D1 kPa Ansaugunterdruck an der Pumpeneintrittséffnung
P(a) kw Leistungsaufnahme der Hilfseinrichtungen, die fiir die Priifung angebracht werden
P(b) kw Leistungsaufnahme der Hilfseinrichtungen, die fiir die Priifung entfernt werden
P(n) kw Nichtkorrigierte Nutzleistung
P(m) kw Auf dem Priifstand gemessene Leistung
Qmav kg/h oder kg/s Massendurchsatz der Ansaugluft, feucht
Gmad kg/h oder kg/s Massendurchsatz der Ansaugluft, trocken
Qndw kg/h oder kg/s Massendurchsatz der Verdiinnungsluft, feucht
Gmdew kg/h oder kg/s Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, feucht
Qmdew.i kg/s Momentaner CVS-Massendurchsatz, feucht
Qumedf kg/h oder kg/s Aquivalenter Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, feucht
Qmew kg/h oder kg/s Massendurchsatz des Abgases, feucht
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Symbol Einheit Bezeichnung

Qont kg/h oder kg/s Kraftstoffmassendurchsatz
Gunp kg/h oder kg/s Massendurchsatz der Partikelprobenahme
Qs dm?|min Massendurchsatz des Probenstroms in das Analysiergerit
Qe cm’[min Massendurchsatz des Tracergases
Q — Bessel-Konstante
Q, m’[s PDP/CEV-CVS-Volumendurchsatz
Qgsv m’/s SSV-CVS-Volumendurchsatz
r, — Quotient der Querschnittsflichen der isokinetischen Sonde und des Auspuffrohrs
Ty — Verdiinnungsverhiltnis
b — Durchmesserverhaltnis SSV-CVS
T — Druckverhiltnis SSV-CVS
T — Probenverhiltnis
R¢ — FID-Ansprechfaktor
p kg/m’ Dichte
S kw Einstellwert des Leistungspriifstands
S m! Momentaner Rauchwert
S\ — \-Verschiebungsfaktor
T K Absolute Temperatur

R K Absolute Temperatur der Ansaugluft
t S Messzeit
t. s Elektrische Ansprechzeit
te s Filteransprechzeit fiir die Besselfunktion
t, S Physikalische Ansprechzeit
At s Zeitabstand zwischen aufeinander folgenden Rauchmesswerten (= 1/Probenahmerate)
At s Zeitabstand bei momentaner CVS-Stromung
T % Rauch-Transmissionsgrad
u — Verhiltnis Dichte eines Schadstoffes/Abgasdichte
Vo m’JU PDP-Volumendurchsatz je Umdrehung
A 1 Systemvolumen des Analysiergerates
w — Wobbe-Index
W, kwWh Tatsichliche ETC-Zyklusarbeit
W kWh ETC-Bezugszyklusarbeit
We — Wichtungsfaktor
WEFy — Effektiver Wichtungsfaktor
Xo m’JU Kalibrierfunktion des PDP-Volumendurchsatzes
Y m! gemittelter 1-s-Bessel-Rauchwert

(") ABLL 313 vom 29.11.2005, S. 1.

(") Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie sieht die Meldung groferer Funktionsstorungen vor statt die Erkennung der Verschlechterung oder des
Verlustes der Katalysator-[Filterwirkung. Beispiele fur grofere Funktionsstorungen sind in Anhang IV der Richtlinie 2005/78/EG in Num-
mer 3.2.3.2 und 3.2.3.3 angefiihrt.

(™) ABLL 375 vom 31.12.1980, S. 46. Zuletzt geandert durch die Richtlinie 1999/99/EG (ABL. L 334 vom 28.12.1999, S. 32).“

Die bisherigen Nummern 2.32.2 und 2.32.3 werden die Nummern 2.2.2 und 2.2.3.
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d)  Folgende Nummern 2.2.4 und 2.2.5 werden angefiigt:

,2.2.4. Symbole fiir die Kraftstoffzusammensetzung

2.2.5.

WALF Wasserstoffgehalt des Kraftstoffes in Massen-%
WhET Kohlenstoffgehalt des Kraftstoffes in Massen-%
WeaM Schwefelgehalt des Kraftstoffes in Massen-%
WpEL Stickstoffgehalt des Kraftstoffes in Massen-%
Weps Sauerstoffgehalt des Kraftstoffes in Massen-%
a Molverhiltnis fiir Wasserstoff (H/C)

B Molverhiltnis fiir Kohlenstoff (C/C)

Y Molverhiltnis fiir Schwefel (S/C)

) Molverhiltnis fiir Stickstoff (N/C)

™

Molverhiltnis fiir Sauerstoff (O/C)

fiir einen Kraftstoff C3 H, O, Ni S,
B =1 fiir Kraftstoffe auf Kohlenstoffbasis, § = 0 fiir Wasserstoff

Normen, auf die in dieser Richtlinie verwiesen wird

ISO 15031-1 ISO 15031-1: 2001 StrafSenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriistung fiir
die abgasrelevante Diagnose — Teil 1: Allgemeines

ISO 15031-2 ISO/PRF TR 15031-2: 2004 Straenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriis-
tung fiir die abgasrelevante Diagnose — Teil 2: Begriffe, Definitionen, Abkiirzungen und Akronyme

ISO 15031-3 ISO 15031-3: 2004 Strafenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriistung fiir
die abgasrelevante Diagnose — Teil 3: Diagnosestecker, Spezifikation und zugehérige Schaltungen sowie
deren Benutzung

SAEJ1939-13 SAE J1939-13: Off-Board Diagnostic Connector

ISO 15031-4 ISO DIS 15031-4.3: 2004 Straflenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriis-
tung fiir die abgasrelevante Diagnose — Teil 4: Externe Priifausriistung

SAE J1939-73 SAE J1939-73: Application Layer — Diagnostics.

ISO 15031-5 ISO DIS 15031-5.4: 2004 StraRenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriis-
tung fiir die abgasrelevante Diagnose — Teil 5: Abgasrelevante Diagnosedienste

ISO 15031-6 I1SO DIS 15031-6.4: 2004 Straenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriis-
tung fiir die abgasrelevante Diagnose — Teil 6: Definition von Diagnose-Fehlercodes

SAE J2012 SAE J2012: Diagnostic Trouble Code Definitions, gleichwertig mit ISO/DIS 15031-6, 30. April 2002.

ISO 15031-7 ISO 15031-7: 2001 Straffenfahrzeuge — Kommunikation zwischen Fahrzeug und externer Ausriistung fiir
die abgasrelevante Diagnose — Teil 7: Sicherheit der Dateniibertragung

SAE ]J2186 SAE J2186: E[E Data Link Security, Oktober 1996.

ISO 15765-4 ISO 15765-4: 2001 Straenfahrzeuge — Diagnose auf dem Steuergeratenetz (CAN) — Teil 4: Anforderungen
an abgasrelevante Systeme

SAEJ1939 SAE J1939: Recommended Practice for a Serial Control and Communications Vehicle Network

ISO 16185 I1SO 16185: 2000 StrafSenfahrzeuge — Motorenfamilie fiir die Zertifizierung von schweren Nutzfahrzeugen
— Abgasemissionen

ISO 2575 ISO 2575: 2000 Strafenfahrzeuge — Symbole fiir Betdtigungseinrichtungen, Kontrollleuchten und Anzeigen

ISO 16183 ISO 16183: 2002 Motoren fiir Nutzfahrzeuge — Messung von gasférmigen Emissionen und Partikel-
emissionen im unverdiinnten Abgas unter Verwendung eines Teilstrom-Verdiinnungssystems bei transienten
Priifbedingungen®

¢)  Nummer 3.1.1 erhdlt folgende Fassung:

»3.1.1.

Der Antrag auf Erteilung einer Typgenehmigung fiir einen Motortyp oder eine Motorenfamilie hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln bei Selbstziindungsmotoren und hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen bei Gasmotoren sowie hinsichtlich der Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen und des
On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) ist vom Motorenhersteller oder einem rechtmifig bestellten Vertreter einzureichen.

Wird der Antrag fiir einen Motor gestellt, der mit einem OBD-System ausgestattet ist, so miissen die Anforderungen von Nummer 3.4
erfillt werden.”
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f)  Nummer 3.2.1 erhilt folgende Fassung:

g

h)

)

,3.2.1. Der Antrag auf Erteilung einer Typgenehmigung fiir einen Motortyp oder eine Motorenfamilie hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln bei Selbstziindungsmotoren und hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen bei Gasmotoren sowie hinsichtlich der Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen und des
On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) ist vom Motorenhersteller oder einem rechtmifig bestellten Vertreter einzureichen.

Wird der Antrag fiir einen Motor gestellt, der mit einem OBD-System ausgestattet ist, so miissen die Anforderungen von Nummer 3.4
erfiillt werden.

Folgende Nummer 3.2.3 wird angefiigt:

,3.2.3. Dem Antrag ist eine Beschreibung des Storungsmelders (M) beizufiigen, der dem Fahrer des Fahrzeugs eine vom OBD-System erkannte
Stoérung anzeigt.

Dem Antrag ist eine Beschreibung der Anzeigeeinrichtung und des Warnsignals beizuftigen, mit denen der Fahrer des Fahrzeugs darauf
hingewiesen wird, dass das erforderliche Reagens fehlt.”

Nummer 3.3.1 erhilt folgende Fassung:

,3.3.1. Der Antrag auf Erteilung einer Typgenehmigung fiir einen Motortyp oder eine Motorenfamilie hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln bei Selbstziindungsmotoren und hinsichtlich des Emissionsniveaus von
gasformigen Schadstoffen bei Gasmotoren sowie hinsichtlich der Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen und des
On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) ist vom Motorenhersteller oder einem rechtmifig bestellten Vertreter einzureichen.”

Folgende Nummer 3.3.3 wird angefiigt:

,3.3.3. Dem Antrag ist eine Beschreibung des Storungsmelders (M) beizufiigen, der dem Fahrer des Fahrzeugs eine vom OBD-System erkannte
Stoérung anzeigt.

Dem Antrag ist eine Beschreibung der Anzeigeeinrichtung und des Warnsignals beizuftigen, mit denen der Fahrer des Fahrzeugs darauf
hingewiesen wird, dass das erforderliche Reagens fehlt.”

Folgende Nummer 3.4 wird angefugt:

»3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.2.1.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.1.6.

On-Board-Diagnosesysteme

Dem Antrag auf Erteilung einer Typgenehmigung fiir einen Motor, der mit einem OBD-System ausgestattet ist, sind die Angaben nach
Anhang IT Anlage 1 Nummer 9 (wesentliche Merkmale des Stamm-Motors) oder nach Anhang II Anlage 3 Nummer 6 (Hauptmerkmale
des Motorentyps innerhalb der Motorenfamilie) und folgende Unterlagen beizufiigen:

Ausfiihrliche schriftliche Angaben iiber die Funktions- und Betriebsmerkmale des OBD-Systems mit einer Liste aller von ihm tiber-
wachten Teile (Sensoren, Aktuatoren und sonstige Komponenten) der emissionsmindernden Einrichtung des Motors;

Gegebenenfalls eine Erklarung des Herstellers iiber die Parameter, die der Erkennung groferer Funktionsstorungen zugrunde liegen;

Auflerdem muss der Hersteller dem technischen Dienst eine Liste der méglichen Storungen der emissionsmindernden Einrichtungen
vorlegen, die zu erhéhten Emissionen fithren. Naheres zu diesen Unterlagen ist zwischen dem technischen Dienst und dem Fahrzeug-
hersteller zu vereinbaren.

Eine Beschreibung der Kommunikationsschnittstellen (Hardware und Meldungen) zwischen dem elektronischen Motorsteuergerit
(EECU) und anderen Antriebs- oder Fahrzeugsteuergeraten, sofern die zwischen diesen Systemen ausgetauschten Daten fur das ord-
nungsgemifie Arbeiten der emissionsmindernden Einrichtungen von Bedeutung sind;

Gegebenenfalls Kopien anderer Typgenehmigungen und die fur ihre Erweiterung erforderlichen Angaben;
Gegebenenfalls Angaben zur Motorenfamilie nach Nummer 8 dieses Anhangs.

Der Hersteller muss angeben, welche Vorkehrungen er zur Verhinderung von Manipulationen und Veranderungen am EECU und an
den in Nummer 3.4.1.3 genannten Schnittstellenparametern getroffen hat.”

In Nummer 5.1.3 wird die Funote gestrichen.
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Nummer 6.1 erhilt folgende Fassung:

6.1.1.

6.1.1.1.

6.1.2.1.

6.1.3.1.

6.1.4.1.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.1.5.3.

6.1.5.4.

Allgemeines

Emissionsmindernde Einrichtungen

Bauteile, die die Emission gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus Selbstziindungs- und Gasmotoren beeinflus-
sen konnen, miissen so konstruiert, gefertigt, montiert und eingebaut sein, dass der Motor im Normalbetrieb die Anforderungen die-
ser Richtlinie erfiillt.

Die Verwendung einer Abschaltstrategie ist untersagt.

Die Verwendung eines Motors mit mehreren Abstimmungen ist untersagt, bis geeignete und belastbare Vorschriften fiir Motoren mit
mehreren Abstimmungen in diese Richtlinie aufgenommen sind ().

Emissionsminderungsstrategie

Die Merkmale der Konstruktion und der Emissionsminderungsstrategie (ECS), die die Emission gasformiger Schadstoffe und luft-
verunreinigender Partikel aus Selbstziindungs- und Gasmotoren beeinflussen kénnen, miissen so gestaltet sein, dass der Motor im
Normalbetrieb die Anforderungen dieser Richtlinie erfillt. Die ECS setzt sich zusammen aus der Standard-
Emissionsminderungsstrategie (BECS) und einer oder mehreren zusitzlichen Emissionsminderungsstrategien (AECS).

Anforderungen an die Standard-Emissionsminderungsstrategie

Die Standard-Emissionsminderungsstrategie muss so gestaltet sein, dass der Motor im Normalbetrieb die Anforderungen dieser Richt-
linie erfiillt. Der Normalbetrieb beschrankt sich nicht auf die in Nummer 6.1.5.4 genannten Betriebsbedingungen.

Anforderungen an die zusitzliche Emissionsminderungsstrategie

Eine zusitzliche Emissionsminderungsstrategie (AECS) kann in einem Fahrzeug oder Motor unter einer der folgenden Voraussetzun-
gen verwendet werden:

—  Sie arbeitet nicht unter den in Nummer 6.1.5.4 fiir die in Nummer 6.1.5.5 genannten Zwecke festgelegten Betriebsbedingungen;

— sie wird unter den in Nummer 6.1.5.4 beschriebenen Betriebsbedingungen nur in Ausnahmefillen fir die in Nummer 6.1.5.6
genannten Zwecke und nur so lange wie nétig aktiviert.

Eine zusitzliche Emissionsminderungsstrategie (AECS), die unter den in Nummer 6.1.5.4 beschriebenen Betriebsbedingungen aktiv
ist und die eine Anderung der Emissionsminderungsstrategie gegeniiber der in den Emissionspriifzyklen verwendeten Emissions-
minderungsstrategie bewirkt, ist zuldssig, wenn entsprechend den Bestimmungen von Nummer 6.1.7 einwandfrei nachgewiesen wird,
dass sie die Wirkung der emissionsmindernden Einrichtung nicht dauerhaft beeintrachtigt. Andernfalls gilt sie als Abschaltstrategie.

Eine zusitzliche Emissionsminderungsstrategie (AECS), die nicht unter den in Nummer 6.1.5.4 beschriebenen Betriebsbedingungen
aktiv ist, ist zuldssig, wenn entsprechend den Bestimmungen von Nummer 6.1.7 einwandfrei nachgewiesen wird, dass sie das mini-
mal Notwendige ist, um die in Nummer 6.1.5.6 genannten Zwecke zu erfiillen. Andernfalls gilt sie als Abschaltstrategie.

Die in Nummer 6.1.5.1 genannten Bedingungen sind fiir stationiren und instationiren Motorbetrieb folgende:

— Hohe nicht mehr als 1 000 m iiber NN (oder Luftdruck nicht unter 90 kPa),

— Umgebungstemperatur zwischen 275 K und 303 K (2 °C bis 30 °C) (™) (™),

—  Motorkiihlmitteltemperatur zwischen 343 K und 373 K (70 °C bis 100 °C).
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6.1.5.5.  Eine zusitzliche Emissionsminderungsstrategie (AECS) kann in einem Motor oder Fahrzeug verwendet werden, wenn ihre Funktion
in die Typgenehmigungspriifung einbezogen wird und wenn sie wie in Nummer 6.1.5.6 beschrieben aktiviert wird.
6.1.5.6. Die AECS wird aktiviert:
— nur durch fahrzeuginterne Signale und zum Schutz des Motorsystems (einschlieflich der Einrichtungen zur Steuerung des Gas-
stroms) oder des Fahrzeugs vor Schaden
oder
—  fiir Zwecke wie die Wahrung der Betriebssicherheit, den Betrieb im Dauerstorungsmodus und den Notbetrieb
oder
—  fiir Zwecke wie die Vermeidung iiberméfiger Emissionen, den Kaltstart und das Warmlaufen
oder
— um unter bestimmten Umgebungs- oder Betriebsbedingungen erhohte Emissionen eines regulierten Schadstoffes zuzulassen,
damit die Emissionen aller anderen regulierten Schadstoffe innerhalb der fiir den jeweiligen Motor geltenden Grenzen bleiben.
Eine AECS soll natiirliche Erscheinungen so kompensieren, dass die Emissionen aller Schadstoffe innerhalb annehmbarer Gren-
zen bleiben.
6.1.6. Anforderungen an Drehmomentbegrenzer
6.1.6.1.  Ein Drehmomentbegrenzer ist zuldssig, wenn er die Anforderungen von Nummer 6.1.6.2 oder 6.5.5 erfiillt. Andernfalls gilt er als
Abschaltstrategie.
6.1.6.2.  Ein Drehmomentbegrenzer kann an einem Motor oder Fahrzeug verwendet werden, wenn alle folgenden Voraussetzungen erfiillt sind:
—  Er wird nur durch fahrzeuginterne Signale aktiviert, um den Antriebsstrang, den Nebenabtrieb (bei stehendem Fahrzeug) oder
die Fahrzeugstruktur vor Uberlastung zu schiitzen, die Sicherheit des Fahrzeugs zu wahren oder das ordnungsgemifie Arbeiten
des DeNO,-Systems zu gewihrleisten.
—  Erist nur zeitweilig aktiv.
—  Er verdndert nicht die Emissionsminderungsstrategie (ECS).
—  Zum Schutz des Nebenabtriebs oder des Antriebsstrangs wird das Drehmoment unabhingig von der Motordrehzahl auf einen
festen Wert begrenzt, der das Volllastdrehmoment nicht tiberschreitet.
—  Er bewirkt eine spiirbare Absenkung der Motorleistung, um den Fahrer dazu anzuhalten, durch geeignete Mafinahmen die volle
Wirkung der im Motorsystem getroffenen Vorkehrungen zur Begrenzung der NO-Emissionen wiederherzustellen.
6.1.7. Besondere Anforderungen an elektronische Emissionsminderungssysteme
6.1.7.1.  Erforderliche Dokumentation

Der Hersteller muss eine Dokumentation vorlegen, die Aufschluss gibt iiber alle Konstruktionsmerkmale, Emissionsminderungs-
strategien (ECS) und Drehmomentbegrenzer des Motorsystems sowie iiber die Verfahren zur Steuerung seiner Ausgangsgrofien, unab-
hingig davon, ob diese direkt oder indirekt gesteuert werden. Diese Dokumentation ist in zwei Teile zu gliedern:

a)  die formliche Dokumentation, die dem technischen Dienst bei der Vorfithrung zur Typgenehmigungspriifung zu iibergeben ist.
Sie umfasst eine vollstindige Beschreibung der ECS und gegebenenfalls des Drehmomentbegrenzers. Die Beschreibung kann
knapp gehalten werden, sofern sie erkennen ldsst, dass in ihr alle Ausgangsgrofen beriicksichtigt sind, die sich aus jeder mog-
lichen Konstellation der verschiedenen Eingangsgrofien ergeben konnen. Diese Unterlagen sind den in Nummer 3 dieses Anhangs
genannten Unterlagen beizufiigen;
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6.1.8.1.

6.1.8.2.

6.1.10.

6.1.10.1.

6.1.10.2.

6.1.10.3.

6.1.10.4.

6.1.10.5.

b) zusitzliche Unterlagen, aus denen hervorgeht, welche Betriebsparameter von einer eventuell vorhandenen zusitzlichen
Emissionsminderungsstrategie (AECS) verandert werden und innerhalb welcher Grenzen die AECS arbeitet. Die zusitzlichen
Unterlagen umfassen Angaben zur Logik des Kraftstoffregelsystems, zu den Steuerstrategien und zu den Schaltpunkten bei allen
Betriebszustinden. Sie umfassen ferner eine Beschreibung des in Nummer 6.5.5 dieses Anhangs beschriebenen
Drehmomentbegrenzers.

Die zusitzlichen Unterlagen umfassen aufferdem eine Begriindung fiir die eventuelle Verwendung einer AECS sowie weitere Infor-
mationen und Priifergebnisse, aus denen ersichtlich ist, wie die im Motor oder im Fahrzeug verwendete AECS die Schadstoffemissionen
beeinflusst. Die Begriindung fiir die Verwendung einer AECS kann auf Priifdaten oder auf eine eingehende technische Analyse gestiitzt
werden.

Diese zusitzlichen Unterlagen sind streng vertraulich und sind der Typgenehmigungsbehorde auf Verlangen zuganglich zu machen.
Die Typgenehmigungsbehorde behandelt diese Unterlagen vertraulich.

Besondere Bestimmungen fiir die Typgenehmigung von Motoren auf der Grundlage der Grenzwerte von Zeile A der Tabellen in Nummer 6.2.1
(Motoren, die iiblicherweise nicht der ETC-Priifung unterzogen werden)

Um zu priifen, ob eine Strategie oder Vorkehrung als Abschaltstrategie im Sinne von Nummer 2 anzuschen ist, kann die Typ-
genehmigungsbehorde eine zusitzliche NO,-Messung nach dem im ETC-Priifzyklus vorgesehenen Verfahren verlangen, die zusam-
men mit der Typgenehmigungspriifung oder der Priifung der Ubereinstimmung der Produktion vorgenommen werden kann.

Bei der Priifung, ob eine Strategie oder Vorkehrung als Abschaltstrategie im Sinne von Nummer 2 anzusehen ist, gilt fir den jeweils
geltenden NO,-Grenzwert eine zusitzliche Toleranz von 10 %.

Die Ubergangsbestimmungen fiir die Erweiterung der Typgenehmigung finden sich in Anhang I Nummer 6.1.5 der Richtlinie 2001/27EG.

Bis 8. November 2006 bleibt die bestehende Nummer des Typgenehmigungsbogens giiltig. Bei Erweiterung der Typgenehmigung
dndert sich, wie im folgenden Beispiel dargestellt, lediglich die laufende Nummer, die angibt, um die wievielte Erweiterung der Basis-
Typgenehmigung es sich handelt.

Beispiel: zweite Erweiterung der von Deutschland erteilten vierten Genehmigung entsprechend Anwendungstermin A:
e1*88/77*2001/27A*0004*02
Eingriffsicherheit elektronischer Systeme

Fahrzeuge, die mit einer emissionsmindernden Einrichtung ausgeriistet sind, miissen gegen vom Hersteller nicht zugelassene Eingriffe
geschiitzt sein. Der Hersteller kann Eingriffe zulassen, die fir die Diagnose, Priifung, Wartung, Nachriistung und Reparatur des Fahr-
zeugs notwendig sind. Alle umprogrammierbaren Rechnercodes und Betriebsparameter miissen gegen unbefugte Eingriffe mindes-
tens so wirksam geschiitzt sein, wie in der Norm ISO 15031-7 (SAE J2186) beschrieben, vorausgesetzt dass fiir den Austausch
sicherheitsrelevanter Daten die in Anhang IV Nummer 6 der Richtlinie 2005/78/EG genannten Protokolle und Diagnose-
Steckverbinder verwendet werden. Alle zur Kalibrierung des Systems dienenden beweglichen Speicherchips miissen vergossen, in ein
versiegeltes Gehiuse eingeschlossen oder durch elektronische Algorithmen geschiitzt und nur mithilfe von Spezialwerkzeugen und
-verfahren zu verdndern sein.

Eine Verinderung der rechnercodierten Betriebsparameter des Motors darf nur unter Einsatz von Spezialwerkzeugen und -verfahren
moglich sein (Schutz z. B. durch verlotete oder vergossene Rechnerbauteile oder versiegelte oder verlotete Rechnergehause).

Die Hersteller miissen durch geeignete Vorkehrungen die Vollgasstellung vor unerlaubten Eingriffen wihrend des Fahrzeugbetriebs
schiitzen.

Fiir Fahrzeuge, bei denen ein solcher Schutz entbehrlich erscheint, konnen die Hersteller bei der Genehmigungsbehorde eine Freistel-
lung von dieser Vorschrift beantragen. Bei der Entscheidung tiber einen solchen Freistellungsantrag beriicksichtigt die Behorde neben
anderen Kriterien die Verfiigbarkeit von Mikroprozessoren, die Leistungsfihigkeit des Fahrzeugs und seine zu erwartenden
Verkaufszahlen.

Hersteller, die programmierbare Rechnercodesysteme verwenden, (z. B. EEPROM — Electrical Erasable Programmable Read-Only
Memory), miissen Vorkehrungen zur Verhinderung unbefugter Umprogrammierung treffen. Zur Abwehr unbefugter Eingriffe miis-
sen die Hersteller fortschrittliche Schutzstrategien anwenden und Schreibschutzfunktionen vorsehen, die fiir den Schreibzugriff den
elektronischen Zugang zu einem vom Hersteller aufSerhalb des Fahrzeugs vorzuhaltenden Rechner erfordern. Alternative Verfahren
mit gleicher Schutzwirkung konnen von der Behorde genehmigt werden.

()  Gleichzeitig mit der Vorlage eines Vorschlags zu den Bestimmungen von Artikel 10 dieser Richtlinie wird die Kommission entscheiden, ob
spezifische Bestimmungen fiir Motoren mit mehreren Abstimmungen in diese Richtlinie aufgenommen werden miissen.

(") Bis 1. Oktober 2008 gilt: ,Umgebungstemperatur zwischen 279 K und 303 K (6 °C bis 30 °C)".

(™) Dieser Temperaturbereich wird im Rahmen der in dieser Richtlinie vorgesehenen Uberpriifung ebenfalls iiberpriift, und zwar besonders hin-
sichtlich seiner Untergrenze.”
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m) Der einleitende Teil von Nummer 6.2 erhilt folgende Fassung:

,0.2.

Vorschriften fiir die Emissionen von gasformigen Schadstoffen, luftverunreinigenden Partikeln und Rauch.

Fiir die Typgenehmigung auf der Grundlage der Grenzwerte in Zeile A der Tabellen in Nummer 6.2.1 sind die Emissionen in der ESC- und
der ELR-Priifung mit herkommlichen Selbstziindungsmotoren, auch solchen mit elektronischer Kraftstoffeinspritzung, Abgasriickfithrung
(AGR) und/oder Oxidationskatalysatoren, zu messen. Selbstziindungsmotoren, die mit modernen Systemen zur Abgasnachbehandlung wie
DeNO,-Katalysatoren und Partikelfiltern ausgestattet sind, sind zusitzlich einer ETC-Priifung zu unterziehen.

Fiir die Typgenehmigung auf der Grundlage der Grenzwerte in Zeile B1, B2 oder C der Tabellen in Nummer 6.2.1 sind die Emissionen in
der ESC-, ELR- und ETC-Priifung zu messen.

Bei Gasmotoren werden die gasformigen Emissionen in der ETC-Priifung gemessen.

Die ESC- und ELR-Priifverfahren werden in Anhang Il Anlage 1, das ETC-Priifverfahren wird in Anhang IIT Anlagen 2 und 3 beschrieben.

Die Emissionen gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel (falls vorhanden) und Rauch (falls vorhanden) aus dem zur Prii-
fung vorgefithrten Motor sind nach den in Anhang III Anlage 4 beschriebenen Verfahren zu messen. In Anhang V sind die empfohlenen
Analysesysteme fuir die gasformigen Schadstoffe, die empfohlenen Probenahmesysteme und das empfohlene Rauchmesssystem dargestellt.

Andere Systeme oder Analysatoren konnen vom technischen Dienst zugelassen werden, wenn mit ihnen bei dem jeweiligen Priifzyklus
nachweislich gleichwertige Ergebnisse erzielt werden. Die Gleichwertigkeit der Systeme ist auf der Grundlage einer sieben (oder mehr)
Probenpaare umfassenden Korrelationsstudie zwischen dem zu priifenden System und einem der Bezugssysteme dieser Richtlinie zu ermit-
teln. Fiir die Messung der Partikelemissionen wird nur ein Vollstrom-Verdiinnungssystem oder ein Teilstrom-Verdiinnungssystem nach
ISO 16183 als gleichwertiges Bezugssystem anerkannt. ,Ergebnisse’ sind die in einem bestimmten Zyklus ermittelten Emissionswerte. Die
Korrelationspriifungen sind im selben Labor, in derselben Priifzelle und mit demselben Motor durchzufiithren und finden vorzugsweise
gleichzeitig statt. Die Gleichwertigkeit der Mittelwerte der Probenpaare ist wie in Anlage 4 zu diesem Anhang beschrieben statistisch im
F-Test und im t-Test zu ermitteln. Ausreiler sind nach ISO 5725 zu ermitteln und bleiben unberiicksichtigt. Soll ein neues System in die
Richtlinie aufgenommen werden, muss dessen Gleichwertigkeit auf der Grundlage der Berechnung der Wiederholbarkeit und Reprodu-
zierbarkeit nach ISO 5725 festgestellt werden.”

Die folgenden Nummern 6.3, 6.4 und 6.5 werden angeftigt:

,0.3.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

Dauerhaltbarkeit und Verschlechterungsfaktoren

Der Hersteller muss fiir die Zwecke dieser Richtlinie die Verschlechterungsfaktoren ermitteln, anhand deren nachgewiesen wird, dass
die Emissionen gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel aus einer Motorenfamilie oder einer Familie von Abgas-
nachbehandlungssystemen wahrend der in Artikel 3 dieser Richtlinie angegebenen jeweils geltenden Betriebsdauer innerhalb der in
den Tabellen in Nummer 6.2.1 dieses Anhangs angegebenen jeweils geltenden Grenzen bleiben.

Die Verfahren, mit denen nachgewiesen wird, dass eine Motorenfamilie oder eine Familie von Abgasnachbehandlungssystemen wih-
rend der jeweils geltenden Betriebsdauer die jeweils geltenden Emissionsgrenzwerte einhdlt, sind in Anhang II der Richtlinie
2005/78/EG beschrieben.

On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)

Nach Artikel 4 Absitze 1 und 2 dieser Richtlinie miissen Selbstziindungsmotoren und mit ihnen ausgeriistete Fahrzeuge zur Uber-
wachung der Emissionen mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD-System) ausgestattet sein, das die Anforderungen des
Anhangs IV der Richtlinie 2005/78/EG erfiillt.

Nach Artikel 4 Absatz 2 dieser Richtlinie miissen Gasmotoren und mit ihnen ausgeriistete Fahrzeuge zur Uberwachung der Emissi-
onen mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD-System) ausgestattet sein, das die Anforderungen des Anhangs IV der Richtlinie
2005/78[EG erfiillt.

In Kleinserien hergestellte Motoren

In Kleinserien hergestellte Motortypen einer Motorenfamilie konnen abweichend von den obigen Bestimmungen unter folgenden Vor-
aussetzungen nach dieser Richtlinie eine EG-Typgenehmigung hinsichtlich des OBD-Systems erhalten:

—  Dbei einer Jahresproduktion von weniger als 500 Einheiten, wenn der Motor lediglich auf Schaltkreisstorungen und das Abgas-
nachbehandlungssystem auf groffere Funktionsstorungen iiberwacht wird;
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6.5.

6.5.1.1.

6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4

6.5.1.5.

6.5.1.6.

6.5.1.7.

6.5.1.8.

6.5.2.1.

6.5.2.2.

6.5.2.3.

6.5.2.4.

6.5.2.5.

6.5.2.6.

—  bei einer Jahresproduktion von weniger als 50 Einheiten, wenn sdmtliche emissionsmindernden Einrichtungen (am Motor
und im Abgasnachbehandlungssystem) lediglich auf Schaltkreisstérungen iiberwacht werden.

Die Genehmigungsbehorde muss der Kommission iiber die Umstinde jeder nach dieser Regelung erteilten Typgenehmigung
unterrichten.

Gewihrleistung des ordnungsgemiflen Arbeitens von Einrichtungen zur Begrenzung der NO,-Emissionen (’)
Allgemeines

Die Bestimmungen dieses Abschnitts gelten fiir alle Motorsysteme unabhangig von der Technik, die eingesetzt wird, um die in Num-
mer 6.2.1 dieses Anhangs genannten Emissionsgrenzwerte einzuhalten.

Zeitpunkte der Anwendbarkeit

Die Bestimmungen von Nummer 6.5.3, 6.5.4 und 6.5.5 gelten ab 1. Oktober 2006 fiir neue Typgenehmigungen und ab 1. Oktober
2007 fiir alle Neufahrzeuge.

Jedes von diesem Abschnitt erfasste Motorsystem muss so konstruiert, gefertigt und eingebaut sein, dass es diese Anforderungen wih-
rend der Motorlebensdauer erfiillt.

Fiir von diesem Abschnitt erfasste Motorsysteme muss der Hersteller die in Anhang I dieser Richtlinie genannten ausfiihrlichen Anga-
ben iiber die Funktions- und Betriebsmerkmale machen.

In seinem Antrag auf Typgenehmigung muss der Hersteller gegebenenfalls die Eigenschaften aller von den Abgasnachbehandlungs-
systemen benétigten Reagenzien spezifizieren (Art und Konzentration, Betriebstemperaturen, einschligige internationale Normen
USW.).

Die emissionsmindernden Einrichtungen eines unter diesen Abschnitt fallenden Motorsystems miissen unter allen auf dem Gebiet
der Europdischen Union regelmiflig anzutreffenden Umgebungsbedingungen und insbesondere bei niedrigen Umgebungs-
temperaturen die Anforderungen von Nummer 6.1 erfiillen.

Fiir die Typgenehmigung muss der Hersteller dem technischen Dienst nachweisen, dass die Ammoniakemission von Motorsystemen,
die ein Reagens erfordern, im jeweils vorgeschriebenen Emissionspriifzyklus einen Mittelwert von 25 ppm nicht tiberschreitet.

Benotigt das Motorsystem ein Reagens, so muss jeder im Fahrzeug eingebaute Reagensbehilter mit einer Einrichtung ausgestattet sein,
die das Entnehmen von Reagensproben ermoglicht. Die Probenahmeeinrichtung muss leicht und ohne Spezialwerkzeug zuginglich
sein.

Anweisungen fiir den Betreiber

Der Hersteller muss allen Betreibern neuer schwerer Nutzfahrzeuge oder neuer Motoren fiir solche Fahrzeuge schriftliche Anweisun-
gen zukommen lassen, in denen darauf hingewiesen wird, dass dem Fahrer am Storungsmelder (MI) eine Funktionsstorung angezeigt
wird und der Motor mit verminderter Leistung arbeitet, wenn die emissionsmindernden Einrichtungen des Fahrzeugs nicht ordnungs-
gemif arbeiten.

In den Anweisungen ist anzugeben, wie das Fahrzeug ordnungsgemif$ zu betreiben und zu warten ist und gegebenenfalls, ob und
welche Reagenzien zu verwenden sind.

Die Anweisungen miissen klar, fiir Laien verstindlich und in der Sprache des Landes abgefasst sein, in dem ein neues schweres Nutz-
fahrzeug oder ein neuer Motor fiir schwere Nutzfahrzeuge in Verkehr gebracht oder zugelassen wird.

In den Anweisungen ist anzugeben, ob das Reagens vom Fahrzeugbetreiber zwischen den planmifigen Wartungen nachgefiillt wer-
den muss und mit welchem Reagensverbrauch beim jeweiligen Fahrzeugtyp zu rechnen ist.

In den Anweisungen ist darauf hinzuweisen, dass ein Reagens der vorgeschriebenen Spezifikation verwendet werden muss, damit das
Fahrzeug den Angaben in der fiir den Fahrzeug- oder Motortyp ausgestellten Ubereinstimmungsbescheinigung entspricht.

In den Anweisungen ist darauf hinzuweisen, dass es strafbar sein kann, ein Fahrzeug zu betreiben, das nicht das fiir die Minderung
seiner Schadstoffemissionen vorgeschriebene Reagens verbraucht, und dass in diesem Fall alle Vergiinstigungen verwirkt sind, die das
Land, in dem das Fahrzeug zugelassen ist oder betrieben wird, fiir seine Anschaffung oder seinen Betrieb gewahrt.
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6.5.3.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5

6.5.4.1.

6.5.4.2.

6.5.4.3.

6.5.4.4.

6.5.4.5.

6.5.4.6.

6.5.4.7.

6.5.4.8.

Uberwachung der Einrichtungen des Motorsystems zur Begrenzung der NO,-Emissionen

Nicht ordnungsgeméfies Arbeiten der im Motorsystem vorhandenen Einrichtungen zur Begrenzung der NO,-Emissionen (etwa wegen
Mangel an Reagens, falscher AGR-Rate oder Deaktivierung der AGR) muss durch im Abgasstrom liegende Sonden zur Uberwachung
der NO,-Konzentration erkannt werden.

Motorsysteme miissen mit einer Einrichtung zur Messung der NO,-Konzentration im Abgasstrom ausgestattet sein. Wird der in
Anhang [ Nummer 6.2.1 Tabelle I dieser Richtlinie genannte jeweils geltende NO,-Grenzwert um mehr als 1,5 g/kWh iiberschritten,
so muss das dem Fahrer am Storungsmelder angezeigt werden (siche Anhang IV Nummer 3.6.5 der Richtlinie 2005/78/EG).

AuRerdem muss nach Anhang IV Nummer 3.9.2 der Richtlinie 2005/78/EG der Grund fiir die Uberschreitung des NO,-Grenzwertes
in Form eines nicht 16schbaren Fehlercodes iiber mindestens 400 Tage oder 9 600 Motorbetriebsstunden gespeichert werden.

Uberschreitet die NO,-Konzentration die in der Tabelle des Artikels 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten OBD-Schwellenwerte (),
so muss die Motorleistung nach Nummer 6.5.5 durch einen Drehmomentbegrenzer fiir den Fahrer deutlich spiirbar herabgesetzt wer-
den. Wenn der Drehmomentbegrenzer aktiv ist, muss der Fahrer weiterhin nach den Bestimmungen von Nummer 6.5.3.2 gewarnt
werden.

Arbeitet das Motorsystem nur mit Abgasriickfihrung und keinen weiteren Abgasnachbehandlungssystemen zur Begrenzung der
NO,-Emissionen, kann der Hersteller die NO,-Konzentration auch nach einer anderen als der in Nummer 6.5.3.1 genannten Methode
tiberwachen. Er muss dann bei der Typgenehmigung nachweisen, dass die von ihm gewéhlte Methode der in Nummer 6.5.3.1 genann-
ten an Ansprechgeschwindigkeit und Genauigkeit gleichwertig ist und ebenfalls die in Nummer 6.5.3.2, 6.5.3.3 und 6.5.3.4 genann-
ten Vorgange auslost.

Reagens-Fiillstandsanzeiger

In Fahrzeugen, die ein Reagens bendtigen, um die Anforderungen dieses Abschnitts zu erfiillen, muss dem Fahrer der Fillstand des
eingebauten Reagensbehilters durch eine mechanische oder elektronische Einrichtung am Armaturenbrett angezeigt werden. Der Fah-
rer muss auflerdem gewarnt werden,

— wenn der Fiillstand unter 10 % oder unter einen vom Hersteller festgelegten hoheren Wert gefallen ist

— oder wenn die verbliebene Menge Reagens nicht mehr fiir die Fahrstrecke ausreicht, die mit der vom Hersteller angegebenen
Reservekraftstoffmenge moglich ist.

Der Reagens-Fiillstandsanzeiger ist am Armaturenbrett in unmittelbarer Nahe des Kraftstoff-Fiillstandsanzeigers anzuordnen.

Der Fahrer muss nach den Bestimmungen von Anhang IV Nummer 3.6.5 der Richtlinie 2005/78/EG informiert werden, wenn der
Reagensbehdlter leer wird.

Ist der Reagensbehalter leer, gelten zusitzlich zu den Bestimmungen von Nummer 6.5.4.2 die Bestimmungen von Nummer 6.5.5.

Der Hersteller kann alternativ zu den Bestimmungen von Nummer 6.5.3 auch die Bestimmungen der Nummern 6.5.4.5 bis 6.5.4.13
anwenden.

Motorsysteme miissen mit einer Einrichtung ausgestattet sein, die priift, ob die im Reagensbehdlter befindliche Fliissigkeit die vom
Hersteller fiir das Reagens angegebenen und in Anhang II dieser Richtlinie aufgefithrten Eigenschaften hat.

Erfiillt die Fliissigkeit im Reagensbehilter nicht die vom Hersteller fiir das Reagens festgelegten und in Anhang II dieser Richtlinie
genannten Mindestanforderungen, so miissen die in Nummer 6.5.4.13 genannten Vorginge ausgeldst werden.

Motorsysteme miissen mit einer Einrichtung ausgestattet sein, die den Reagensverbrauch erfasst und Daten zum Reagensverbrauch
extern abrufbar macht.

Der mittlere Reagensverbrauch und der mittlere Reagensbedarf des Motorsystems wihrend der letzten 48 Motorbetriebsstunden oder
wihrend der Zeit, in der das Motorsystem mindestens 15 Liter Reagens angefordert hat (es gilt die jeweils lingere Zeit), miissen iiber
die serielle Schnittstelle der genormten Diagnosesteckverbindung abrufbar sein (siche Anhang IV Nummer 6.8.3 der Richtlinie
2005/78/EG).
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6.5.4.9.

6.5.4.10.

6.5.4.11.

6.5.4.12.

6.5.4.13.

6.5.5.1.

6.5.5.2.

6.5.5.3.

6.5.5.4.

6.5.5.5.

6.5.5.6.

6.5.5.7.

6.5.5.7.1.

6.5.5.7.2.

6.5.5.7.3.

Zur Uberwachung des Reagensverbrauchs sind mindestens folgende Betriebsgréfen des Motorsystems zu erfassen:
— der Fillstand des Reagensbehdlters,

— der Reagensstrom oder die eingespritzte Reagensmenge, und zwar moglichst nahe am Punkt der Einleitung in das
Abgasnachbehandlungssystem.

Weichen der Reagensverbrauch und der Reagensbedarf des Motorsystems iiber einen lingeren als den in Nummer 6.5.4.8 genannten
Zeitraum um mehr als 50 % von den Durchschnittswerten ab, so miissen die in Nummer 6.5.4.13 genannten Vorginge ausgelost
werden.

Ist die Reagenszufuhr unterbrochen, so miissen die in Nummer 6.5.4.13 genannten Vorginge ausgeldst werden. Das ist nicht erfor-
derlich, wenn die Unterbrechung vom elektronischen Motorsteuergerit veranlasst wird, weil der Motor unter den augenblicklichen
Betriebsbedingungen die Emissionsgrenzwerte auch ohne Reagens-zufuhr einhalt, vorausgesetzt der Hersteller hat der Genehmigungs-
behorde mitgeteilt, wann genau solche Betriebsbedingungen gegeben sind.

Uberschreitet die NO,-Emission im ETC-Priifzyklus 7,0 g/kWh, miissen die in Nummer 6.5.4.13 genannten Vorginge ausgeldst
werden.

In Fillen, in denen auf diesen Abschnitt verwiesen wird, muss dem Fahrer am Storungsmelder (MI) eine Funktionsstorung gemeldet
werden (siehe Anhang IV Nummer 3.6.5 der Richtlinie 2005/78/EG), und ein Drehmomentbegrenzer muss nach den Bestimmungen
von Nummer 6.5.5 die Motorleistung fiir den Fahrer deutlich spiirbar herabsetzen.

Der Grund fiir die Aktivierung des Drehmomentbegrenzers muss nach Anhang IV Nummer 3.9.2 der Richtlinie 2005/78/EG in Form
eines nicht l6schbaren Fehlercodes iiber mindestens 400 Tage oder 9 600 Motorbetriebsstunden gespeichert werden.

Vorkehrungen gegen Eingriffe in das Abgasnachbehandlungssystem

Unter diesen Abschnitt fallende Motorsysteme miissen mit einem Drehmomentbegrenzer ausgestattet sein, der den Fahrer darauf auf-
merksam macht, dass das Motorsystem nicht ordnungsgemaf arbeitet oder dass das Fahrzeug nicht ordnungsgemaf betrieben wird,
um ihn dazu anzuhalten, etwaige Fehler umgehend abzustellen.

Der Drehmomentbegrenzer muss beim ersten Halt des Fahrzeugs aktiviert werden, nachdem der in Nummer 6.5.3.4, 6.5.4.3, 6.5.4.6,
6.5.4.10, 6.5.4.11 oder 6.5.4.12 genannte Fall eingetreten ist.

Wird der Drehmomentbegrenzer aktiviert, so darf das Motordrehmoment folgende konstanten Werte nicht iiberschreiten:

— 60 % des Volllastdrechmoments unabhdngig von der Motordrehzahl bei Fahrzeugen der Klassen N3 >16 t, M3/II
und M3/B > 7,5 ¢;

— 75 % des Volllastdrehmoments unabhingig von der Motordrehzahl bei Fahrzeugen der Klassen N1, N2, N3 <16 t, M2, M3/],
M3/II, M3/A und M3[B < 7,5 t.

Das Konzept der Drehmomentbegrenzung ist in Nummer 6.5.5.5 bis 6.5.5.6 beschrieben.

Als Teil der in Nummer 6.1.7.1 genannten Dokumentation ist eine ausfithrliche Beschreibung der Funktions- und Betriebsmerkmale
des Drehmomentbegrenzers vorzulegen.

Der Drehmomentbegrenzer muss deaktiviert werden, wenn der Motor leer lduft, sofern die Voraussetzungen fiir seine Aktivierung
dann nicht mehr gegeben sind. Der Drehmomentbegrenzer darf nur deaktiviert werden, wenn die Ursache seiner Aktivierung besei-
tigt ist.

Priifung des Drehmomentbegrenzers

Bei Einreichung seines Antrags auf Typgenehmigung nach Nummer 3 dieses Anhangs muss der Hersteller die Funktion des
Drehmomentbegrenzers in einer Priifung auf dem Motorenpriifstand oder am Fahrzeug nachweisen.

Bei Priifung auf dem Motorenpriifstand sind mehrere aufeinander folgende ETC-Priifzyklen zu durchlaufen, um nachzuweisen, dass
der Drehmomentbegrenzer nach den Bestimmungen von Nummer 6.5, insbesondere von Nummer 6.5.5.2 und 6.5.5.3, aktiv wird.

Bei Priifung am Fahrzeug ist das Fahrzeug auf der Straffe oder auf einer Priifstrecke zu fahren, um nachzuweisen, dass der
Drehmomentbegrenzer nach den Bestimmungen von Nummer 6.5, insbesondere von Nummer 6.5.5.2 und 6.5.5.3, aktiv wird.

() Die Kommission iiberpriift die Bestimmungen von Nummer 6.5 bis 31. Dezember 2006.
() Die Kommission iiberpriift diese Werte bis 31. Dezember 2005.
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o) Nummer 8.1 erhilt folgende Fassung:

p)

qQ

»8.1.

Kenndaten fiir die Festlegung der Motorenfamilie

Die Motorenfamilie ist vom Hersteller nach den Bestimmungen der Norm 1SO 16185 festzulegen.”

Folgende Nummer 8.3 wird angefiigt:

»8.3.

Kenndaten fiir die Festlegung einer Motorenfamilie hinsichtlich des OBD-Systems

Eine Motorenfamilie hinsichtlich des OBD-Systems lasst sich anhand einer Reihe grundlegender Konstruktionsmerkmale definieren, in
denen die zu einer solchen Familie gehorenden Fahrzeuge iibereinstimmen miissen.

Damit Motoren hinsichtlich des OBD-Systems ein und derselben Motorenfamilie zugeordnet werden konnen, miissen sie iibereinstimmen

— in den Verfahren zur Uberwachung der Grenzwerte,

— in den Verfahren zur Erkennung von Funktionsstorungen,

sofern der Hersteller nicht durch eine technische Analyse oder mit anderen geeigneten Mitteln die Gleichwertigkeit unterschiedlicher Ver-
fahren nachweist.

Anmerkung: Motoren, die ansonsten unterschiedlichen Motorenfamilien angehoren, kénnen hinsichtlich ihres OBD-Systems dennoch der-
selben Motorenfamilie angehoren, wenn die vorstehend genannten Kriterien erfiillt sind.”

Nummer 9.1 erhilt folgende Fassung:

»9.1.

Es sind Manahmen zur Gewiéhrleistung der Ubereinstimmung der Produktion nach Artikel 10 der Richtlinie 70/156/EWG zu treffen.
Die Ubereinstimmung der Produktion wird anhand der Daten gepriift, die in dem Typgenehmigungsbogen in Anhang VI dieser Richtlinie
aufgefiihrt sind. Bei der Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion nach Anlage 1, 2 oder 3 sind die gemessenen Emissionen gas-
formiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partikel um den fiir den jeweiligen Motor in Nummer 1.5 der Anlage zu Anhang VI ange-
gebenen Verschlechterungsfaktor zu korrigieren.

Wird das Priifverfahren des Herstellers von den zustindigen Behdorden nicht akzeptiert, so ist nach der Richtlinie 70/156/EWG Anhang X
Nummer 2.4.2 und 2.4.3 zu verfahren.“

Folgende Nummer 9.1.2 wird angefiigt:

»9.1.2

On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)

9.1.2.1. Bei der Priifung der Ubereinstimmung der Produktion des OBD-Systems ist wie folgt vorzugehen:

9.1.2.2. Stellt die Genehmigungsbehorde eine unzuldssige Abweichung der Produktion fest, so wird der laufenden Serie ein Fahrzeug nach dem

Zufallsprinzip entnommen und den in Anhang IV Anlage 1 der Richtlinie 2005/78/EG beschriebenen Priifungen unterzogen. Die Prii-
fungen konnen an einem Motor durchgefithrt werden, der hochstens 100 Stunden eingefahren wurde.

9.1.2.3. Die Produktion gilt als iibereinstimmend, wenn das Fahrzeug die Anforderungen der in Anhang IV Anlage 1 der Richtlinie 2005/78/EG

beschriebenen Priifungen erfiillt.

9.1.2.4. Erfullt das der Serie entnommene Fahrzeug nicht die Anforderungen von Nummer 9.1.2.2, wird der Serie eine weitere Zufallsstichprobe

von vier Fahrzeugen entnommen und den in Anhang IV Anlage 1 der Richtlinie 2005/78/EG beschriebenen Priifungen unterzogen.
Die Priifungen konnen an einem Motor durchgefithrt werden, der hochstens 100 Stunden eingefahren wurde.

9.1.2.5. Die Produktion gilt als {ibereinstimmend, wenn mindestens drei der vier Motoren der zweiten Stichprobe die Anforderungen der in

Anhang IV Anlage 1 der Richtlinie 2005/78/EG beschriebenen Priifungen erfiillen.
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5)

Folgende neue Nummer 10 wird angefiigt:

,10.  UBEREINSTIMMUNG VON IN BETRIEB BEFINDLICHEN FAHRZEUGEN/MOTOREN

10.1. Fiir die Zwecke dieser Richtlinie ist die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren wihrend der Lebensdauer des ein-
gebauten Motors in regelmifigen Abstinden zu tiberpriifen.

10.2. Fiir die Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen miissen Regelungen getroffen werden, nach denen die Funktionsfihigkeit der
emissionsmindernden Einrichtungen eines in ein Fahrzeug eingebauten Motors wihrend seiner Lebensdauer unter iiblichen Betriebs-
bedingungen zu tiberpriifen ist.

10.3. Die Verfahren zur Uberpriifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren sind in Anhang III der Richtlinie
2005/78[EG beschrieben.”

Anlage 1 Nummer 3 erhilt folgende Fassung:

,3. Fiir jeden der in Anhang [ Nummer 6.2.1 aufgefithrten Schadstoffe gilt folgendes Verfahren (siche Abbildung 2):

Es seien:

L = natirlicher Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes

x; = natiirlicher Logarithmus der um den jeweiligen Verschlechterungsfaktor korrigierten Messung am i-ten Motor der Stichprobe
s = geschitzte Standardabweichung der Produktion (unter Verwendung des natiirlichen Logarithmus der Messwerte)

n = Stichprobengrofie”

In Anlage 2 erhalten Nummer 3 und der einleitende Satz von Nummer 4 folgende Fassung:

,3. Die um die jeweiligen Verschlechterungsfaktoren korrigierten Messungen der in Anhang [ Nummer 6.2.1 aufgefiihrten Schadstoffe gelten
als logarithmisch normal verteilt und sollten zundchst durch natiirliches Logarithmieren transformiert werden; m, sei die minimale und m
die maximale Stichprobengrofle (m, = 3 und m = 32); n sei die tatsdchliche Stichprobengrofe.

4. Wenn Xy, X,, ... X; die natiirlichen Logarithmen der um die jeweiligen Verschlechterungsfaktoren korrigierten Messungen der Serie sind und
L der natiirliche Logarithmus des Schadstoffgrenzwertes ist, dann gelten:*

In Anlage 3 erhdlt Nummer 3 folgende Fassung:

,3. Fiir jeden der in Anhang I Nummer 6.2.1 aufgefithrten Schadstoffe gilt folgendes Verfahren (siche Abbildung 2):

Es seien:

L = natirlicher Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes

x; = natiirlicher Logarithmus der um den jeweiligen Verschlechterungsfaktor korrigierten Messung am i-ten Motor der Stichprobe
s = geschitzte Standardabweichung der Produktion (unter Verwendung des natiirlichen Logarithmus der Messwerte)

n = Stichprobengrofie”

Folgende Anlage 4 wird angefugt:

»Anlage 4

FESTSTELLUNG DER GLEICHWERTIGKEIT VON SYSTEMEN

Die Gleichwertigkeit von Systemen im Sinne von Nummer 6.2 dieses Anhangs ist durch eine sieben oder mehr Probenpaare umfassende
Korrelationsstudie zwischen dem zu priifenden System und einem der Bezugssysteme dieser Richtlinie unter Verwendung der geeigneten Priif-
zyklen zu ermitteln. Die anzuwendenden Kriterien der Gleichwertigkeit sind die des F-Tests und des zweiseitigen Student t-Tests.

Mit dieser statistischen Methode wird die Hypothese iiberpriift, dass die Standardabweichung der Grundgesamtheit und der Mittelwert einer Emis-
sion, die am zu priifenden System ermittelt werden, sich nicht von der Standardabweichung und dem Mittelwert unterscheiden, die am Bezugs-
system ermittelt werden. Die Hypothese ist auf der Grundlage eines Signifikanzniveaus von 5 % fiir F und t zu tiberpriifen. Die kritischen Werte
von Fund t fiir 7 bis 10 Stichprobenpaare finden sich in der nachstehenden Tabelle. Sind die nach den nachstehenden Formeln errechneten Werte
von F und t grofer als die kritischen Werte, ist das zu priifende System nicht gleichwertig.
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Es ist wie folgt vorzugehen. Die Indizes R und C bezeichnen das Bezugssystem und das zu priifende System.

a)

g

Am zu priifenden System und am Bezugssystem sind mindestens 7 Priifungen vorzugsweise parallel durchzufiihren. Die Zahl der Priifun-
gen wird jeweils mit ny und nc bezeichnet.

Die Mittelwerte xz and x. und die Standardabweichungen sy und s¢ sind zu errechnen.
Der Wert F ist wie folgt zu errechnen:

2
major
2
minor

N
F =

(Die grofiere der beiden Standardabweichungen Sy und S ist in den Zdhler zu setzen.)

Der Wert t ist wie folgt zu errechnen:

(e |xC—xR| X\/ncxnkx(nc+nR—2)

\/(nc—l)xsé+(nk—l)xs§ N + 11y

Die errechneten Werte von F und t sind mit den in der nachstehenden Tabelle aufgefithrten kritischen Werten von F und t fiir die jeweilige
StichprobengrofSe zu vergleichen. Wird mit groferen Stichproben gearbeitet, sind die statistischen Tabellen fiir ein Signifikanzniveau von
5 % (Konfidenzniveau 95 %) heranzuziehen.

Die Freiheitsgrade (df) sind wie folgt zu ermitteln:

fur den F-Test:  df=nyg—1/nc—-1

fir den t-Test:  df =nc+ng—2

Werte von F und t fiir ausgewihlte Stichprobengréfien

Stichprobengrofe F-Test t-Test
df Ferie df it
7 6/6 4,284 12 2,179
8 717 3,787 14 2,145
9 8/8 3,438 16 2,120
10 9/9 3,179 18 2,101

Feststellung der Gleichwertigkeit:

— IstF<F_, undt <t so ist das zu priifende System dem Bezugssystem dieser Richtlinie gleichwertig;

— IstF2F_;, und t >t so ist das zu priifende System dem Bezugssystem dieser Richtlinie nicht gleichwertig.”

2. Anhang II wird wie folgt gedndert:

a)  Folgende Nummer 0.7 wird eingefiigt.

,0.7. Name und Anschrift des Bevollmachtigten des Herstellers:*

b)  Die bisherige Nummer 0.7 und die Nummern 0.8 und 0.9 werden die jeweiligen Nummern 0.8, 0.9 und 0.10.

¢) Folgende Nummer 0.11 wird angefiigt:

,0.11 Ist das Fahrzeug mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD-System) ausgestattet, eine schriftliche und/oder bildliche Darstellung des

Storungsmelders (MI):“
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d)  Anlage 1 wird wie folgt gedndert:

iii)

vi)

Folgende Nummer 1.20 wird angefiigt:

,1.20.  Elektronisches Motorsteuergerdt (EECU) (alle Motortypen):
1.20.1. Marke: ...

1.20.2. Typ: ...

1.20.3. Kennnummer(n) der Softwarekalibrierung: ...

Folgende Nummern 2.2.1.12 und 2.2.1.13 werden angefugt:
,2.2.1.12.  Normaler Betriebstemperaturbereich (K): ...

2.2.1.13.  Gegebenenfalls erforderliches Reagens:

2.2.1.13.1. Art und Konzentration des fiir die katalytische Reaktion erforderlichen Reagens: ...

2.2.1.13.2. Normaler Betriebstemperaturbereich des Reagens: ...

2.2.1.13.3. Gegebenenfalls geltende internationale Norm: ...

2.2.1.13.4. Erginzung des Reagensvorrats erforderlich im laufenden Betrieb/bei der planmifiigen Wartung ()

() Nichtzutreffendes streichen.”
Nummer 2.2.4.1 erhilt folgende Fassung:
,2.2.4.1. Kennwerte (Marke, Typ, Durchflussmenge usw.): ...

Folgende Nummern 2.2.5.5 und 2.2.5.6 werden angefiigt:

,2.2.5.5. Normaler Betriebstemperaturbereich (K) und Betriebsdruckbereich (kPa): ...

2.2.5.6. Bei periodischer Regenerierung:

—  Zahl der ETC-Priifzyklen zwischen zwei Regenerierungen (n1)

—  Zahl der ETC-Priifzyklen wihrend des Regenerierungsvorgangs (n2)*

Folgende Nummer 3.1.2.2.3 wird angefiigt:
,3.1.2.2.3. Hochdruckspeicher (common rail), Marke und Typ: ...

Folgende Nummern 9 und 10 werden angefiigt:

,9. On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)
9.1. Schriftliche und/oder bildliche Darstellung des Storungsmelders (): ...
9.2 Liste aller vom OBD-System iiberwachten Bauteile und ihrer Funktionen: ...

9.3. Schriftliche Darstellung (Arbeitsprinzipien) des OBD-Systems fiir:
9.3.1.  Selbstziindungs-/Gasmotoren (*):

9.3.1.1. Uberwachung des Katalysators (): ...
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9.3.1.2. Uberwachung des DeNO,-Systems (): ...
9.3.1.3. Uberwachung des Diesel-Partikelfilters (?): ...
9.3.1.4. Uberwachung des elektronischen Kraftstoffsystems (): ...

9.3.1.5. Sonstige vom OBD-System iiberwachte Bauteile (7): ...

9.4. Kriterien fiir die Aktivierung des Storungsmelders (feste Anzahl von Fahrzyklen oder statistische Methode): ...
9.5. Liste aller vom OBD-System verwendeten Ausgabecodes und -formate (jeweils mit Erlduterung): ...

10. Drehmomentbegrenzer

10.1.  Voraussetzungen fur die Aktivierung des Drehmomentbegrenzers

10.2.  Verlauf der Volllastkurve bei aktivem Drehmomentbegrenzer

() Nichtzutreffendes streichen.”

e) In Anlage 2 Nummer 2.1.1 erhilt der Text in der vierten Zeile und der ersten Spalte folgende Fassung:

,Kraftstofffordermenge je Hub (mm?)*

f)  Anlage 3 wird wie folgt gedndert:

iii)

Folgende Nummer 1.20 wird angefugt:

,1.20.  Elektronisches Motorsteuergerit (EECU) (alle Motortypen):

1.20.1. Marke:

1.20.2. Typ:

1.20.3. Kennnummer(n) der Softwarekalibrierung: ...

Folgende Nummern 2.2.1.12 und 2.2.1.13 werden angefuigt:

,2.2.1.12.  Normaler Betriebstemperaturbereich (K): ...

2.2.1.13.  Gegebenenfalls erforderliches Reagens:

2.2.1.13.1. Art und Konzentration des fir die katalytische Reaktion erforderlichen Reagens: ...
2.2.1.13.2. Normaler Betriebstemperaturbereich des Reagens: ...

2.2.1.13.3. Gegebenenfalls geltende internationale Norm: ...

2.2.1.13.4. Erginzung des Reagensvorrats erforderlich im laufenden Betrieb/bei der planmafiigen Wartung (°):
() Nichtzutreffendes streichen.”

Nummer 2.2.4.1 erhilt folgende Fassung:

,2.2.4.1. Kennwerte (Marke, Typ, Durchflussmenge usw.) ...
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iv) Folgende Nummern 2.2.5.5 und 2.2.5.6 werden angeftigt:

,2.2.5.5. Normaler Betriebstemperaturbereich (K) und Betriebsdruckbereich (kPa): ...

2.2.5.6.

Bei periodischer Regenerierung:
—  Zahl der ETC-Priifzyklen zwischen zwei Regenerierungen (n1)

—  Zahl der ETC-Priifzyklen wihrend des Regenerierungsvorgangs (n2)*

v)  Folgende Nummer 3.1.2.2.3 wird angefiigt:

,3.1.2.2.3. Hochdruckspeicher (common rail), Marke und Typ: ...*

vi) Folgende Nummern 6 und 7 werden angefuigt:

6.1.

6.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.4.

6.5.

7.1.

7.2.

On-Board-Diagnosesystem (OBD-System)

Schriftliche und/oder bildliche Darstellung des Stérungsmelders (*):

Liste aller vom OBD-System iiberwachten Bauteile und ihrer Funktionen: ...
Schriftliche Darstellung (Arbeitsprinzipien) des OBD-Systems fiir:
Selbstziindungs-/Gasmotoren (): ...

Uberwachung des Katalysators (: ...

Uberwachung des DeNO,-Systems (): ...

Uberwachung des Diesel-Partikelfilters (): ...

Uberwachung des elektronischen Kraftstoffsystems (): ...

Sonstige vom OBD-System iiberwachte Bauteile (): ...

Kriterien fiir die Aktivierung des Storungsmelders (feste Anzahl von Fahrzyklen oder statistische Methode): ...

Liste aller vom OBD-System verwendeten Ausgabecodes und -formate (jeweils mit Erlduterung): ...

Drehmomentbegrenzer
Voraussetzungen fuir die Aktivierung des Drehmomentbegrenzers

Verlauf der Volllastkurve bei aktivem Drehmomentbegrenzer

() Nichtzutreffendes streichen.”

g) Folgende Anlage 5 wird angefiigt:

JAnlage 5

OBD-SPEZIFISCHE INFORMATIONEN

1. Nach Anhang IV Nummer 5 der Richtlinie 2005/78/EG hat der Fahrzeughersteller die folgenden zusitzlichen Informationen
bereitzustellen, damit die Herstellung von OBD-kompatiblen Ersatzteilen und Diagnose- und Priifgeriten ermoglicht wird, es sei denn,
dass an diesen Informationen geistige Eigentumsrechte bestehen oder dass sie spezifisches Know-how des Herstellers oder des (der)
Zulieferer(s) (Erstausriister) darstellen.
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1.1.

1.2.

1.3.

Die Angaben in diesem Abschnitt sind gegebenenfalls in Anlage 2 zum EG-Typgenehmigungsbogen (Anhang VI dieser Richtlinie) zu
wiederholen:

Angabe des Typs und der Zahl der fir die urspriingliche Typgenehmigung des Fahrzeugs durchlaufenen Vorkonditionierungszyklen.

Angabe des fiir die urspriingliche Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendeten OBD-Priifzyklus fiir das von dem OBD-System tiiber-
wachte Bauteil.

Umfassende Unterlagen, in denen alle Bauteile beschrieben sind, die im Rahmen der Strategie zur Erkennung von Funktionsstorungen und
zur Aktivierung des Stérungsmelders iiberwacht werden (feste Anzahl von Fahrzyklen oder statistische Methode), einschlielich eines
Verzeichnisses einschligiger sekundir ermittelter Parameter fiir jedes Bauteil, das durch das OBD-System iiberwacht wird. Eine Liste aller
vom OBD-System verwendeten Ausgabecodes und -formate (jeweils mit Erlduterung) fiir einzelne emissionsrelevante Bauteile des
Antriebsstrangs und fiir einzelne nicht emissionsrelevante Bauteile, wenn deren Uberwachung die Aktivierung des Stérungsmelders
bestimmt.

. Die nach diesem Abschnitt erforderlichen Angaben konnen u. a. in Form der nachstehenden Tabelle gemacht werden, die diesem Anhang

beigefigt wird:

Bauteil

Fehlercode

Uberwachungs-
strategie

Kriterien fur die
Meldung von
Funktions-
stérungen

Kriterien fuir die
Aktivierung des
Stérungs-
melders

Sekundar-
parameter

Konditio-
nierung

Priifung zum
Nachweis

SCR-
Katalysator

Pxxxx

Signale der
NO,-Sonden
1 und 2

Unter-schied
zwischen
Signalen von
Sonde 1
und 2

3. Zyklus

Motordreh-
zahl,
Motorlast,
Katalysator-
temperatur,
Aktivitt des

3 OBD-
Priifzyklen
(verkiirzte

ESC-Zyklen)

OBD-
Priifzyklus
(verkiirzter

ESC-Zyklus)

Reagens

. Ist Anhang IV Nummer 5.1.2.1 der Richtlinie 2005/78/EG nicht anwendbar, etwa bei Ersatzteilen, so konnen die nach dieser Anlage zu

machenden Angaben auf die vollstindige Liste der vom OBD-System gespeicherten Fehlercodes beschrankt werden. Diese Angaben ent-
sprechen beispielsweise den Angaben in den ersten beiden Spalten der Tabelle in Nummer 1.3.1.

Die vollstindigen Angaben sollten der Typgenehmigungsbehérde als Teil der in Anhang I Nummer 6.1.7.1 Erforderliche Dokumenta-
tion‘ dieser Richtlinie genannten zusdtzlichen Unterlagen iibermittelt werden.

. Die nach diesem Abschnitt erforderlichen Angaben sind in Anlage 2 zum EG-Typgenchmigungsbogen (Anhang VI dieser Richtlinie) zu

wiederholen.

Ist Anhang IV Nummer 5.1.2.1 der Richtlinie 2005/78/EG nicht anwendbar, etwa bei Ersatzteilen, so konnen die in Anlage 2 zum
EG-Typgenchmigungsbogen (Anhang VI dieser Richtlinie) zu machenden Angaben auf die in Nummer 1.3.2 genannten beschrinkt
werden.”

3. Anhang IIl wird wie folgt gedndert:

a)  Nummer 1.3.1 erhilt folgende Fassung:

»1.3.1.

ESC-Priifung

Wihrend einer vorgeschriebenen Folge von Betriebszustinden des warm gefahrenen Motors sind die Mengen der oben genannten
Abgasemissionen durch Entnahme einer Probe aus dem Rohabgas kontinuierlich zu messen. Der Priifzyklus besteht aus mehreren
Drehzahl- und Leistungsphasen, die dem Bereich entsprechen, in dem Selbstziindungsmotoren iiblicherweise betrieben werden. Wih-
rend der einzelnen Phasen sind die Konzentrationswerte samtlicher gasformiger Schadstoffe, der Abgasdurchsatz und die Leistungsab-
gabe zu bestimmen und die gemessenen Werte zu gewichten. Zur Partikelmessung ist das Abgas mit konditionierter Umgebungsluft zu
verdiinnen, wobei ein Teilstrom- oder ein Vollstrom-Verdiinnungssystem verwendet werden kann. Die Partikel sind an einem einzigen
Filter geeigneter Art im Verhltnis zu den Wichtungsfaktoren fiir die einzelnen Priifphasen abzuscheiden. Fiir jeden Schadstoff ist im
Sinne von Anlage 1 zu diesem Anhang die je Kilowattstunde freigesetzte Menge in Gramm zu errechnen. Dariiber hinaus ist an drei
vom technischen Dienst ausgewahlten Priifpunkten innerhalb des Kontrollbereichs das NO, zu messen. Die gemessenen Werte sind mit
den Werten zu vergleichen, die aus den Phasen des Priifzyklus errechnet wurden, die die ausgewahlten Priifpunkte umhiillen.
Die NO,-Kontrolluntersuchung dient zum Nachweis der Wirksamkeit der Emissionsminderung innerhalb des typischen
Motorbetriebsbereichs.*
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b)  Nummer 1.3.3 erhilt folgende Fassung:

9

d)

,1.3.3. ETC-Priifung

Wihrend eines vorgeschriebenen instationdren Fahrzyklus bei betriebswarmem Motor, der dem Straffenfahrbetrieb von Hochleistungs-
motoren in Lastkraftwagen und Bussen gut angenahert ist, sind die vorstehend genannten Schadstoffe zu messen, und zwar entweder
nach Verdiinnung des gesamten Abgases mit konditionierter Umgebungsluft (fiir Partikel CVS-System mit doppelter Verdiinnung) oder
durch Bestimmung der gasférmigen Schadstoffe im Rohabgas und der Partikel mit einem Teilstrom-Verdiinnungssystem. Anhand der
vom Motorpriifstand iibermittelten Signale fiir Motordrehmoment und -drehzahl ist die Motorleistung durch Integration der wahrend
des Zyklus erzeugten Arbeit iiber die Zyklusdauer zu integrieren. Bei einem CVS-System sind die NO,- und die HC-Konzentration durch
Integration des Analysatorsignals iiber den Zyklus zu bestimmen, die CO-, CO,- und die NMHC-Konzentration kénnen durch Integra-
tion des Analysatorsignals oder durch eine Beutelprobe bestimmt werden. Werden die gasférmigen Schadstoffe im Rohabgas gemessen,
so ist ihre Konzentration durch Integration des Analysatorsignals {iber den Zyklus zu bestimmen. Bei Partikeln ist an geeigneten Filtern
eine verhaltnisgleiche Probe abzuscheiden. Zur Berechnung der Massenemissionswerte der Schadstoffe ist der Durchsatz des rohen oder
verdiinnten Abgases iiber den Zyklus zu bestimmen. Die Massenemissionswerte sind in Beziehung zur Motorarbeit zu setzen, um, wie
in Anlage 2 zu diesem Anhang beschrieben, fiir die einzelnen Schadstoffe die je Kilowattstunde freigesetzte Menge in Gramm zu
errechnen.”

Nummer 2.1 erhilt folgende Fassung:

J2.1.

2.1.1.

Bedingungen fiir die Priifung des Motors

Die absolute Temperatur T, der Verbrennungsluft (in K) am Einlass des Motors und der trockene atmospharische Druck p; (in kPa) sind
zu messen, und die Kennzahl f, ist nach folgender Formel zu berechnen. Bei Mehrzylindermotoren mit mehreren separaten Einlass-
kriimmern, z. B. bei Motoren mit V-formiger Zylinderanordnung, ist mit der mittleren Temperatur in den Einlasskriimmern zu rechnen.

a)  Selbstziindungsmotoren:

Saugmotoren und Motoren mit mechanischem Lader:

99 ( Ta ]0’7
fa=| —= |x| —
ps ) (298

Motoren mit Turbolader, mit oder ohne Ladeluftkithlung:

99)" (Ta )"
fa=|—| x|—
P 298

b)  Fremdziindungsmotoren:

99" (Ta ]‘)’6
fa=| = | x|—
P 298

2.1.2. Giiltigkeit der Priifung

Eine Priifung ist dann als giiltig anzusehen, wenn die Kennzahl f, innerhalb folgender Grenzen liegt:

0,96 < f, < 1,06

Nummer 2.8 erhilt folgende Fassung:

#2.8.

2.8.1.

Ist der Motor mit einem Abgasnachbehandlungssystem ausgestattet, so miissen die im Priifzyklus gemessenen Emissionen reprasentativ
fur die in der Praxis auftretenden Emissionen sein. Ist der Motor mit einem Abgasnachbehandlungssystem ausgestattet, das ein sich
verbrauchendes Reagens benotigt, so muss das fir die Priifungen verwendete Reagens den Bestimmungen von Anhang II Anlage 1
Nummer 2.2.1.13 entsprechen.

Arbeitet das Abgasnachbehandlungssystem mit laufender Regenerierung, sind die Emissionen zu messen, wenn sich sein Betriebsverhalten
stabilisiert hat.
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Der Regenerierungsvorgang muss wahrend der ETC-Priifung mindestens einmal ablaufen, und der Hersteller muss die Betriebsparameter
angeben, die den Regenerierungsvorgang im Normalfall auslosen (RufSbeladung, Temperatur, Abgasgegendruck usw.).

Zur Uberpriifung des Regenerierungsvorgangs sind mindestens 5 ETC-Priifungen durchzufiihren. Wihrend der Priifungen sind die Abgas-
temperatur und der Abgasdruck (Temperatur vor und nach dem Abgasnachbehandlungssystem, Abgasgegendruck usw.) aufzuzeichnen.

Das Abgasnachbehandlungssystem gilt als zufrieden stellend, wenn die vom Hersteller angegebenen Bedingungen wiahrend der Priifung
ausreichend lange herrschen.

AbschliefSendes Priifergebnis ist der Mittelwert der Ergebnisse der einzelnen ETC-Priifungen.

Arbeitet das Abgasnachbehandlungssystem in einem Sicherheitsmodus und schaltet es periodisch in einen Regenerierungsmodus, so ist
es nach Nummer 2.8.2 dieses Anhangs zu priifen. In diesem besonderen Fall konnen die in Anhang I Tabelle 2 genannten Emissions-
grenzwerte iiberschritten werden, und die Messwerte werden nicht gewichtet.

. Bei einem Abgasnachbehandlungssystem mit periodischer Regenerierung sind die Emissionen nach Stabilisierung des Betriebsverhaltens
in mindestens zwei ETC-Priifungen zu messen, von denen eine wahrend und eine auflerhalb eines Regenerierungsvorgangs durchzufiih-
ren ist; die Messergebnisse sind zu gewichten.

Der Regenerierungsvorgang muss wahrend der ETC-Priifung mindestens einmal ablaufen. Der Motor kann mit einem Schalter ausgestat-
tet sein, der die Regenerierung verhindert oder ermdglicht, sofern dies ohne Einfluss auf die urspriingliche Motorkalibrierung bleibt.

Der Hersteller muss die Parameter, die den Regenerierungsvorgang im Normalfall auslosen (Rulbeladung, Temperatur, Abgasgegendruck
usw.) und die Dauer des Vorgangs (n2) angeben. Der Hersteller muss ferner alle fiir die Ermittlung der Zeit zwischen zwei Regenerierun-
gen (n1) bendtigten Daten zur Verfiigung stellen. Das genaue Verfahren fiir die Ermittlung dieser Zeit ist zwischen Motorhersteller und
Technischem Dienst nach bestem technischem Ermessen abzustimmen.

Der Hersteller muss ein schadstoffbeladenes Abgasnachbehandlungssystem zur Verfiigung stellen, damit wihrend der ETC-Priifung eine
Regenerierung stattfindet. Wahrend der Motorkonditionierung darf keine Regenerierung stattfinden.

Die mittleren Emissionswerte zwischen zwei Regenerierungen sind das arithmetische Mittel der Ergebnisse mehrerer in gleichen Zeitab-
stinden durchgefiihrter ETC-Priifungen. Es wird empfohlen, mindestens eine ETC-Priifung méglichst kurz vor einer Regenerierungs-
priifung und eine ETC-Priifung méglichst kurz nach einer Regenerierungspriifung durchzufiihren. Alternativ kann der Hersteller Daten
vorlegen, mit denen er nachweist, dass die Emissionen zwischen den Regenerierungen annihernd konstant (Verdnderung max. + 15 %)
bleiben. In diesem Fall geniigen die Emissionswerte nur einer ETC-Priifung.

Wihrend der Regenerierungspriifung sind alle zur Erkennung eines Regenerierungs-vorgangs notwendigen Daten (CO- und NO,-
Emissionen, Abgastemperatur vor und nach der Abgasnachbehandlungsanlage, Abgasgegendruck usw.) aufzuzeichnen.

Wihrend des Regenerierungsvorgangs kénnen die in Anhang I Tabelle 2 genannten Emissionsgrenzwerte tiberschritten werden.

Die gemessenen Emissionswerte sind nach Nummer 5.5 und 6.3 in Anlage 2 zu diesem Anhang zu gewichten. Das Endergebnis darf die
in Anhang I Tabelle 2 genannten Emissionsgrenzwerte nicht tiberschreiten.

e) Anlage 1 wird wie folgt gedndert:

Nummer 2.1 erhilt folgende Fassung:

,2.1. Vorbereitung der Probenahmefilter

Mindestens eine Stunde vor der Priifung ist jeder einzelne Filter in eine teilweise abgedeckte und gegen Eindringen von Staub
geschiitzte Petrischale zu legen und zur Stabilisierung in eine Wagekammer zu legen. Nach der Stabilisierungsphase ist jeder Filter zu
wigen und das Taragewicht aufzuzeichnen. Dann ist der Filter in einer verschlossenen Petrischale oder einem abgedichteten Filter-
halter bis zur Verwendung aufzubewahren. Der Filter ist innerhalb von acht Stunden nach Entnahme aus der Wagekammer zu ver-
wenden. Das Taragewicht ist aufzuzeichnen.”

Nummer 2.7.4 erhilt folgende Fassung:
,2.7.4. Partikelprobenahme

Es ist ein Filter fiir den gesamten Priifvorgang zu verwenden. Die fiir den Priifzyklus angegebenen Wichtungsfaktoren sind in der
Weise zu beriicksichtigen, dass in jeder einzelnen Phase des Zyklus eine Probe proportional zum Massendurchsatz des Abgases
genommen wird. Dies ldsst sich erreichen, indem Probendurchsatz, Probenahmezeit und/oder Verdiinnungsverhéltnis so einge-
stellt werden, dass das in Nummer 5.6 genannte Kriterium fiir die effektiven Wichtungsfaktoren erfiillt wird.
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Die Probenahme muss je Priifphase mindestens 4 Sekunden je 0,01 Wichtungsfaktor dauern und innerhalb jeder Phase so spit wie
moglich erfolgen. Die Partikelprobenahme darf nicht frither als 5 Sekunden vor dem Ende jeder Phase abgeschlossen sein.*

i) Folgende Nummer 4 wird eingefiigt:

W4

4.1.

4.2.

BERECHNUNG DES ABGASDURCHSATZES

Berechnung des Rohabgas-Massendurchsatzes

Zur Berechnung der Emissionen im Rohabgas muss der Abgasdurchsatz bekannt sein. Der Abgasmassendurchsatz ist nach Num-
mer 4.1.1 oder 4.1.2 mit einer Genauigkeit von * 2,5 % des Ablesewertes oder * 1,5 % des Hochstwertes fiir den Motor zu ermit-
teln. Es gilt der jeweils grofere Wert. Gleichwertige Verfahren (wie z. B. das in Anhang IIl Anlage 2 Nummer 4.2 beschriebene)
konnen angewandt werden.

. Direktmessung

Fiir die Direktmessung des Abgasdurchsatzes eignen sich u. a.:
— Differenzdruckmesser wie Durchflussdiisen,

—  Ultraschall-Durchflussmesser,

—  Wirbel- und Drall-Durchflussmesser.

Es sind Vorkehrungen gegen Messfehler zu treffen, die zu fehlerhaften Emissionswerten fithren. Dazu gehért u. a. die sorgfiltige Mon-
tage der Messeinrichtung im Abgassystem nach den Empfehlungen des Herstellers und den Regeln der guten Ingenieurpraxis. Ins-
besondere darf der Einbau der Messeinrichtung die Leistung und die Emissionen des Motors nicht beeinflussen.

. Luft- und Kraftstoffmessung

Hierbei werden der Luft- und der Kraftstoffdurchsatz gemessen. Die dafiir verwendeten Messgerite miissen mit der in Nummer 4.1
angegebenen Genauigkeit arbeiten. Der Abgasdurchsatz wird nach folgender Formel berechnet:

Qmew = Qmaw + qu

Berechnung des Massendurchsatzes des verdiinnten Abgases

Zur Berechnung der Emissionen im mit einem Vollstrom-Verdiinnungssystem verdiinnten Abgas muss der Durchsatz des verdiinn-
ten Abgases bekannt sein. Der Durchsatz des verdiinnten Abgases (qqey) iSt in jeder Priifphase mit einem PDP-CVS-, CFV-CVS-
oder SSV-CVS-System und nach den in Anhang III Anlage 2 Nummer 4.1 genannten Formeln zu ermitteln. Die Messgenauigkeit
muss mindestens + 2 % betragen und ist entsprechend den Bestimmungen von Anhang IIl Anlage 5 Nummer 2.4 zu bestimmen.*

iv) Die bisherigen Nummern 4 und 5 erhalten folgende Fassung:

w3

5.1.

BERECHNUNG DER GASFORMIGEN EMISSIONEN

Auswertung der Messergebnisse

Zur Bewertung der Emissionen gasformiger Schadstoffe ist der Mittelwert aus den Aufzeichnungen der letzten 30 Sekunden jeder
Priifphase zu bilden. Aus den Mittelwerten der Aufzeichnungen und den entsprechenden Kalibrierdaten sind die mittleren Konzen-
trationen (conc) von HC, CO und NO, wihrend jeder Priifphase zu bestimmen. Eine andere Art der Aufzeichnung kann gewihlt
werden, wenn sie eine gleichwertige Datenerfassung gewahrleistet.

Bei der Priifung auf NO, innerhalb des Kontrollbereichs gelten die vorstehenden Anforderungen nur fiir NO,.

Der Abgasdurchsatz g,,.,, oder der Durchsatz des verdiinnten Abgases q,,,4,, sSind nach Anhang III Anlage 4 Nummer 2.3 zu
berechnen.
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5.2.  Umrechnung vom trockenen in den feuchten Bezugszustand

Falls die Messung nicht schon fiir den feuchten Bezugszustand vorgenommen wurde, ist die gemessene Konzentration nach folgen-
den Formeln in einen Wert fiir den feuchten Bezugszustand umzurechnen. Die Umrechnung ist fiir jede einzelne Priifphase

vorzunehmen.
Covet = kw x Cdry
Fiir das Rohabgas gilt:
1,2442 % Ho+11119% w,,, x 17
ky, =[1- Dnad__ 141,008
773,4+1,2442% H, +-x &, x1000
Dnad
oder
1,2442x H, +111,19x w,,,. x 2ot
kW,r — 1_ qmad [1 _&]
773,4+1,2442x H, +-120 x k. x1000 Py
mad

Darin ist:
p. = Wasserdampfdruck nach dem Kiihlbad, kPa
p, = Dbarometrischer Gesamtdruck, kPa
H, = Feuchtigkeit der Ansaugluft, g Wasser je kg trockener Luft
ki = 0055584 x Wy — 0,0001083 x Wyer — 0,0001562 x Weny + 0,0079936 x Wiy + 0,0069978 * Wipe

Fiir das verdiinnte Abgas:

ax%ec,
KWel = (1 - 200 €0. J_ KWI

oder

K — ( 1-K,, )
We2
14 & % Cyco,
200
Fiir die Verdiinnungsluft:
Kiva = 1 = Kw:

1,608 x {Hd x (1—% +H, x(lﬂ
D D
1000 + {1,608 x {Hd x (1 _ l] v H, x (lﬂ}
D D

Ky, =
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Fiir die Ansaugluft:
Ky, =1-Ky,

_ 1608xH,
"2 1000 + (1,608 x H.,)

Darin ist:
H, = Feuchtigkeit der Ansaugluft, g Wasser je kg trockener Luft
Hy; = Feuchtigkeit der Verdiinnungsluft, g Wasser je kg trockener Luft

Die Feuchtigkeitswerte konnen nach den iiblichen Formeln aus der relativen Feuchte, dem Taupunkt, dem Dampfdruck oder der
Trocken-[Feuchttemperatur errechnet werden.

5.3.  Korrektur der NO,-Konzentration unter Beriicksichtigung von Temperatur und Feuchtigkeit

Da die NO,-Emission vom Zustand der Umgebungsluft abhingt, ist die NO,-Konzentration unter Beriicksichtigung von Tempera-
tur und Feuchtigkeit der Umgebungsluft mit Hilfe der in der folgenden Formel angegebenen Faktoren zu korrigieren. Die Faktoren
gelten im Bereich zwischen 0 und 25 g/kg trockene Luft.

a)  fir Selbstziindungsmotoren:

1
k =
h,D  1-0,0182x (H: —10,71)+ 0,0045 x (Ta — 298)

Darin ist:

T, = Ansauglufttemperatur, K

H, = Feuchtigkeit der Ansaugluft, g Wasser je kg trockene Luft
wobei

H, nach den tiblichen Formeln aus der relativen Feuchte, dem Taupunkt, dem Dampfdruck oder der Trocken-|Feuchttemperatur
errechnet werden kann.

b)  fir Fremdziindungsmotoren:

kyg =0,6272 + 44,030 x 107 x H, - 0,862 x 107> x H,?

wobei

H, nach den iiblichen Formeln aus der relativen Feuchte, dem Taupunkt, dem Dampfdruck oder der Trocken-[Feuchttemperatur
errechnet werden kann.

5.4.  Berechnung der Emissionsmassendurchsitze

Die Emissionsmassendurchsitze (g/h) sind fiir jede Priifphase wie nachstehend beschrieben zu berechnen. Fiir die Berechnung des
NO,-Durchsatzes ist der nach Nummer 5.3 ermittelte Korrekturfaktor ky, , oder ky,  zu verwenden.
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Falls die Messung nicht schon fiir den feuchten Bezugszustand vorgenommen wurde, ist die gemessene Konzentration nach Num-

mer 5.2 fiir den feuchten Bezugszustand umzurechnen. Die Werte fiir u

o Sind in Tabelle 6 fiir ausgewéhlte Abgasbestandteile ange-

geben, wobei die Eigenschaften idealer Gase und die fiir diese Richtlinie mafigebenden Kraftstoffe zugrunde gelegt werden.

a)

fiir das Rohabgas:

mgas = ugas x Cgas X Gmew

Darin ist:

Uys =  Verhiltnis von Dichte des jeweiligen Abgasbestandteils und Dichte des Abgases

Cus = Konzentration des jeweiligen Abgasbestandteils, gemessen im verdiinnten Abgas, ppm
Gmew = Massendurchsatz des Abgases, kg/h

fur das verdiinnte Abgas:
Mg = Ugas X €

gas gas gas,c X Gmdew

Darin ist:

u Verhiltnis von Dichte des jeweiligen Abgasbestandteils und Dichte der Luft

gas

Cgasc =  hintergrundkorrigierte Konzentration des jeweiligen Abgasbestandteils, gemessen im verdiinnten Abgas, ppm

Gmdew =  Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, kg/h

Dabei gilt:

Der Verdiinnungsfaktor D ist nach Anhang III Anlage 2 Nummer 5.4.1 zu berechnen.

5.5.  Berechnung der spezifischen Emissionen

Die Emissionen (g/kWh) sind fiir die einzelnen Bestandteile folgendermafSen zu berechnen:

GAS, =

Darin ist:

m,

die Masse des jeweiligen Gases

P, die nach Anhang II Nummer 8.2 ermittelte Nutzleistung

Bei der vorstehenden Berechnung sind die Wichtungsfaktoren nach Nummer 2.7.1 zu verwenden.
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Tabelle 6

Werte von u, im Rohabgas und im verdiinnten Abgas fiir verschiedene Abgasbestandteile

Kraftstoff NO, co THC/NMHC co, CcH,
Rohabgas 0,001587 0,000966 0,000479 0,001518 0,000553
Diesel -
verdiinntes 0,001588 0,000967 0,000480 0,001519 0,000553
Abgas
Rohabgas 0,001609 0,000980 0,000805 0,001539 0,000561
Ethanol .
verdiinntes 0,001588 0,000967 0,000795 0,001519 0,000553
Abgas
Rohabgas 0,001622 0,000987 0,000523 0,001552 0,000565
CNG N
verdiinntes 0,001588 0,000967 0,000584 0,001519 0,000553
Abgas
Rohabgas 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559
Propan -
P verdiinntes 0,001588 0,000967 0,000507 0,001519 0,000553
Abgas
Rohabgas 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,000558
Butan -
verdiinntes 0,001588 0,000967 0,000501 0,001519 0,000553
Abgas
Anmerkungen:

—  u-Werte fiir Rohabgas bei Eigenschaften idealer Gase, A = 2, trockener Luft, 273 K, 101,3 kPa

—  u-Werte fiir verdiinntes Abgas bei Eigenschaften idealer Gase und Dichte von Luft

—  u-Werte fiir CNG mit einer Toleranz von 0,2 % fiir folgende Massenverteilung: C = 66 - 76 % H=22-25%N=0-12%
—  Dem u-Wert fiir CNG und HC liegt CH, ,, zugrunde (fiir Gesamt-HC u-Wert fisr CH, verwenden)

5.6.  Berechnung der Kontrollbereichswerte

An den drei nach Nummer 2.7.6 ausgewihlten Priifpunkten ist die NO,-Emission zu messen, nach Nummer 5.6.1 zu berechnen
und dariiber hinaus nach Nummer 5.6.2 durch Interpolation aus den Phasen des Priifzyklus zu bestimmen, die dem jeweiligen Priif-
punkt am nichsten liegen. Anschliefend werden die gemessenen Werte nach Nummer 5.6.3 mit den interpolierten Werten
verglichen.

5.6.1. Berechnung der spezifischen Emissionen
Die NO,-Emission ist fiir jeden Priifpunkt (Z) wie folgt zu berechnen:

x qmew

Myo,Z = 0,001587 % cyo Z % kypy

m
NOx,Z
Ox, =——=

- P(n),

5.6.2. Bestimmung des Emissionswertes aus dem Priifzyklus

Die NO,-Emission ist fiir jeden Priifpunkt aus den vier am néchsten beieinander liegenden Phasen des Priifzyklus zu interpolieren,
die den ausgewdhlten Priifpunkt Z einhiillen (siche Abbildung 4). Fiir diese Phasen (R, S, T, U) gelten folgende Festlegungen:

Drehzahl (R) = Drehzahl (T) = ngy
Drehzahl (S) = Drehzahl (U) = ng
Teillastverhiltnis (R) = Teillastverhiltnis (S)
Teillastverhiltnis (T) = Teillastverhltnis (U)

Die NO,-Emission am ausgewdhlten Priifpunkt Z ist wie folgt zu berechnen:

_ Eps +(Epy —Eps) (M, — M)
MTU _MRS

Ez




L 313/34 Amtsblatt der Europdischen Union 29.11.2005

und
E = Er +(Eqy —Ep)x(n, —ngp)
" Ngy —Npr
E :ER+(ES_ER)X(nZ_nRT)
“ Ngy —Npr
M :MT+(MU_MT)X(nZ_nRT)
" gy = Npr
M :MI€+(MS7MR)X(n27nRT)
N Ny = Npr
Darin ist:

Eg, Es, Ep, Ey = spezifische NO,-Emissionen der nach Nummer 5.6.1 berechneten einhiillenden Phasen

Mg, Mg, M, My, = Motordrehmoment der einhiillenden Phasen

Abbildung 4
Interpolation des NO_-Priifpunkts

Drehmoment

- =

Drehzahl
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5.6.3. Vergleich der NO,-Emissionswerte
Die gemessene spezifische NO,-Emission am Priifpunkt Z (NO, ) wird dem interpolierten Wert (E;) wie folgt gegeniibergestellt:

NOx, —E
NOx,, =100x Yz = Ez

z

6. BERECHNUNG DER PARTIKELEMISSIONEN

6.1. Auswertung der Messergebnisse

Zur Partikelbewertung ist die Gesamtmasse (m,,) der durch die Filter geleiteten Proben fiir jede Priifphase aufzuzeichnen.

sep.

Die Filter sind wieder in die Wagekammer zu legen und mindestens eine Stunde, hochstens jedoch hochstens 80 Stunden zu kon-
ditionieren und dann zu wigen. Das Bruttogewicht der Filter ist aufzuzeichnen, und das Taragewicht (siche Nummer 2.1 dieser
Anlage) abzuziehen. Die Differenz ist die Partikelmasse m;.

Wird eine Hintergrundkorrektur vorgenommen, sind die Masse (mg) der durch die Filter geleiteten Verdiinnungsluft und die Partikel-
masse (m;4) aufzuzeichnen. Wurde mehr als eine Messung vorgenommen, so ist fiir jede einzelne Messung der Quotient my4/my zu
berechnen und das Mittel aus den errechneten Werten zu bilden.

6.2.  Teilstrom-Verdiinnungssystem

Die in das Priifprotokoll aufzunechmenden Ergebnisse der Priifung der Partikelemissionen werden in den folgenden Schritten ermit-
telt. Da das Verdiinnungsverhaltnis auf verschiedene Arten gesteuert werden kann, gelten verschiedene Methoden zur Berechnung
des dquivalenten Massendurchsatzes g4 Alle Berechnungen miissen auf den Mittelwerten der einzelnen Priifphasen wahrend der
Probenahmedauer beruhen.

6.2.1. Isokinetische Systeme
qmedf = Qmew * Ta

Dmew X Ta

wobei r, dem Verhiltnis der Querschnittsflichen der isokinetischen Sonde und des Auspuffrohrs entspricht:

6.2.2. Systeme mit Messung der CO, - oder NO,-Konzentration

qmedf: Qmew * Td

ry = Cue ~ Cuu
Cup ~ Cua
Darin ist:
cwr = Konzentration des feuchten Tracergases im Rohabgas
cep = Konzentration des feuchten Tracergases im verdiinnten Abgas

Con Konzentration des feuchten Tracergases in der Verdiinnungsluft

Die im trockenen Bezugszustand gemessenen Konzentrationen sind nach Nummer 5.2 dieser Anlage in feuchten Bezugszustand
umzurechnen.
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6.2.3. Systeme mit CO,-Messung und Kohlenstoffbilanzmethode (*)

2065 x g,
D medr =
Ccop ~ o4
Darin ist:
¢copp = CO,-Konzentration im verdiinnten Abgas
¢copa = CO,-Konzentration in der Verdinnungsluft

(Konzentrationswerte in Vol.-% im feuchten Bezugszustand)

Hierbei wird unter der Annahme, dass die dem Motor zugefithrten Kohlenstoffatome als CO, emittiert werden, die Kohlenstoff-
bilanz ermittelt, und zwar in folgenden Schritten:

qmedf: Amew * Ta

und

206,5 x g,

E D e X |_C(C()2)D - C(Coz)AJ

6.2.4. Systeme mit Durchsatzmessung

Qmedf = Gmew * Td
rd — qmdew
D ndew ~ Dmaw

6.3.  Vollstrom-Verdiinnungssystem

Alle Berechnungen miissen auf den Mittelwerten der einzelnen Priifphasen wihrend der Probenahmedauer beruhen. Der Durchsatz
des verdiinnten Abgases q,qc,, ist nach Anhang IIl Anlage 2 Nummer 4.1 zu berechnen. Die Gesamtprobenmasse m,, ist nach
Anhang Il Anlage 2 Nummer 6.2.1 zu berechnen.

6.4. Berechnung des Partikelmassendurchsatzes

Der Partikelmassendurchsatz ist wie folgt zu berechnen. Wird ein Vollstrom-Verdiinnungssystem verwendet, so ist der nach Num-
mer 6.2 berechnete Wert g,,,.4¢ durch den nach Nummer 6.3 berechneten Wert g, 4., zu ersetzen.

_ m, y D medr
" m 1000

sep

i=n

Dmedsr = zqmulﬁ x Wy
i=1

i=n
msep = mepi
i=1
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v)

Der Partikelmassendurchsatz kann wie folgt hintergrundkorrigiert werden:

PT.. = m, |my, xi[l —LJXW/_ “ 4 eds
m, m, O Di ! 1000

Dabei ist D nach Anhang IIl Anlage 2 Nummer 5.4.1 zu berechnen.

() Der in der nachstehenden Formel angegebene Wert gilt nur fiir den in Anhang IV genannten Bezugskraftstoff.

Die bisherige Nummer 6 wird zur Nummer 7.

f)  Anlage 2 wird wie folgt gedndert:

i)

Nummer 3 erhilt folgende Fassung:

w3

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

DURCHFUHRUNG DER EMISSIONSPRUFUNG

Auf Antrag des Herstellers kann vor dem Messzyklus eine Blindpriifung durchgefithrt werden, um den Motor und die Abgasan-
lage zu konditionieren.

Mit Erdgas (CNG) und mit Fliissiggas (LPG) betriebene Motoren sind mit dem ETC-Priifzyklus einzufahren. Der Motor ist iiber min-
destens zwei ETC-Priifzyklen zu betreiben, bis der bei einem ETC-Priifzyklus gemessene CO-Ausstof$ den im vorhergehenden ETC-
Priifzyklus gemessenen CO-Ausstoff um nicht mehr als 10 % tiberschreitet.

Vorbereitung der Probenahmefilter (falls erforderlich)

Mindestens eine Stunde vor der Priifung ist jeder einzelne Filter in eine teilweise abgedeckte und gegen Eindringen von Staub
geschiitzte Petrischale zu legen und zur Stabilisierung in eine Wagekammer zu legen. Nach der Stabilisierungsphase ist jeder Filter
zu wigen und das Taragewicht aufzuzeichnen. Dann ist der Filter in einer verschlossenen Petrischale oder einem abgedichteten
Filterhalter bis zur Verwendung aufzubewahren. Der Filter ist innerhalb von acht Stunden nach Entnahme aus der Wigekammer
zu verwenden. Das Taragewicht ist aufzuzeichnen.

Anbringung der Messgerite

Die Gerite und Probenahmesonden sind wie vorgeschrieben anzubringen. Wird ein Vollstrom-Verdiinnungssystem verwendet,
ist das Abgasrohr daran anzuschliefen.

Inbetriebnahme des Verdiinnungssystems und des Motors

Das Verdiinnungssystem ist zu starten und der Motor anzulassen, bis alle Temperaturen und Driicke bei Hochstleistung entspre-
chend den Herstellerempfehlungen und der guten Ingenieurpraxis stabil sind.

Inbetriebnahme des Partikelprobenahmesystems (nur bei Selbstziindungsmotoren)

Das Partikelprobenahmesystem ist zu starten und im Bypassmodus zu betreiben. Der Partikelhintergrund der Verdiinnungsluft
kann bestimmt werden, indem Verdiinnungsluft durch die Partikelfilter geleitet wird. Wird gefilterte Verdiinnungsluft verwendet,
kann eine Messung vor oder nach der Priifung vorgenommen werden. Wird ungefilterte Verdiinnungsluft verwendet, so konnen
Messungen am Beginn und am Ende des Zyklus vorgenommen und die Mittelwerte berechnet werden.

Das Verdiinnungssystem ist zu starten und der Motor anzulassen, bis alle Temperaturen und Driicke bei Hochstleistung entspre-
chend den Herstellerempfehlungen und der guten Ingenieurpraxis stabil sind.

Arbeitet das Abgasnachbehandlungssystem mit periodischer Regenerierung, so darf wihrend der Warmlaufphase keine Regene-
rierung stattfinden.

Einstellung des Verdiinnungssystems

Die Abgasstrome des (Voll- oder Teilstrom-) Verdiinnungssystems sind so einzustellen, dass im System keine Wasserkondensation
auftritt und die maximale Filteranstromtemperatur 325 K (52 °C) oder weniger betragt (siche Anhang V Nummer 2.3.1, DT).
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3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

3.8.2.1.

3.8.2.2.

Uberpriifung der Analysegerite

Die Gerite fur die Emissionsanalyse sind auf null zu stellen, und der Messbereich ist zu kalibrieren. Falls Probenahmebeutel ver-
wendet werden, sind sie luftleer zu machen.

Anlassen des Motors

Der stabilisierte Motor ist wie vom Hersteller in der Betriebsanleitung empfohlen mit Hilfe des serienmafigen Anlassers oder des
Priifstands zu starten. Wahlweise kann die Priifung direkt im Anschluss an die Vorkonditionierung des Motors beginnen, wobei
der Motor bei Erreichen der Leerlaufdrehzahl nicht abgestellt wird.

Priifzyklus

Priiffolge

Die Priiffolge ist zu beginnen, wenn der Motor die Leerlaufdrehzahl erreicht hat. Die Priifung ist nach dem in Nummer 2 dieser
Anlage beschriebenen Bezugspriifzyklus durchzufithren. Die Fithrungssollwerte fiir Motordrehzahl und -drehmoment sind mit
mindestens 5 Hz (empfohlen 10 Hz) auszugeben. Die Messwerte fiir Motordrehzahl und -drehmoment sind wihrend des Priifzy-
klus mindestens einmal pro Sekunde aufzuzeichnen, die Signale kénnen elektronisch gefiltert werden.

Messung der gasformigen Emissionen
Vollstrom-Verdiinnungssystem

Beim Anlassen des Motors oder mit Beginn der Priiffolge unmittelbar aus der Vorkonditionierung heraus sind gleichzeitig fol-
gende Messungen zu starten:

— Sammeln oder Analysieren von Verdiinnungsluft,

— Sammeln oder Analysieren von verdiinntem Abgas,

—  Messen der Menge von verdiinntem Abgas (CVS) sowie der erforderlichen Temperaturen und Driicke,
— Aufzeichnen der am Motorpriifstand gemessenen Drehzahl- und Drehmomentwerte.

HC und NO,_ sind im Verdiinnungstunnel fortlaufend mit einer Frequenz von 2 Hz zu messen. Durch Integrieren der Analysator-
signale iiber den Priifzyklus werden die mittleren Konzentrationen bestimmt. Die Systemansprechzeit darf nicht grofer als 20 s
sein und ist gegebenenfalls auf die CVS-Durchsatzschwankungen und Probenahmezeit-/Priifzyklusabweichungen abzustimmen.
Durch Integration oder durch Analysieren der tiber den Zyklus im Probenahmebeutel gesammelten Konzentrationen werden CO,
CO,, NMHC und CH,, bestimmt. Die Konzentrationen der gasformigen Schadstoffe in der Verdiinnungsluft werden durch Inte-
gration oder durch Sammeln im Hintergrundbeutel bestimmt. Alle iibrigen Werte sind mit mindestens einer Messung je Sekunde
(1 Hz) aufzuzeichnen.

Messung im Rohabgas

Beim Anlassen des Motors oder mit Beginn der Priiffolge unmittelbar aus der Vorkonditionierung heraus sind gleichzeitig fol-
gende Messungen zu starten:

— Analysieren der Schadstoffkonzentrationen im Rohabgas,
— Messung das Abgas- oder des Kraftstoff- und Ansaugluftdurchsatzes,
— Aufzeichnen der am Motorenpriifstand gemessenen Drehzahl- und Dreh-momentwerte.

Zur Bewertung der Emissionen gasformiger Schadstoffe sind die Schadstoff-konzentrationen (HC, CO und NO,) und der Abgas-
massendurchsatz mit mindestens 2 Hz aufzuzeichnen und in einem Rechner zu speichern. Die Systemansprechzeit darf nicht gro-
Ber als 10 s sein. Fur alle ibrigen Daten geniigt eine Aufzeichnungsfrequenz von 1 Hz. Bei analogen Analysegeraten ist das
Ansprechverhalten aufzuzeichnen, und die Kalibrierungsdaten konnen online oder offline fiir die Bewertung herangezogen werden.

Zur Berechnung der emittierten Massen gasformiger Schadstoffe sind die Kurven der aufgezeichneten Konzentrationen und die
Kurve des Abgasmassendurchsatzes um die in Anhang I Nummer 2 definierte Wandlungszeit zeitlich zu korrigieren. Die
Ansprechzeiten der Analysegerite fiir gasformige Emissionen und fiir den Abgasmassenstrom sind deshalb nach Nummer 4.2.1
und nach Anhang IIl Anlage 5 Nummer 1.5 zu ermitteln und aufzuzeichnen.
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3.8.3.1.

3.8.3.2.

Partikelprobenahme (falls erforderlich)

Vollstrom-Verdiinnungssystem

Beginnt der Zyklus mit dem Anlassen des Motors oder unmittelbar aus der Vorkonditionierung heraus, so ist das Partikelproben-
ahmesystem von Bypass auf Partikelsammlung umzuschalten.

Findet keine Durchflussmengenkompensation statt, so ist (sind) die Probenahme-pumpe(n) so einzustellen, dass der Durchsatz
durch die Partikelprobenahmesonde bzw. das Ubertragungsrohr um nicht mehr als + 5 % des eingestellten Durchsatzwertes
schwankt. Findet eine Durchflussmengenkompensation (d. h. eine Proportionalregelung des Probenstroms) statt, ist nachzuwei-
sen, dass das Verhiltnis von Haupttunnelstrom zu Partikelprobenstrom um héchstens + 5 % seines Sollwertes schwankt (ausge-
nommen die ersten 10 Sekunden der Probenahme).

Hinweis: Bei Doppelverdiinnungsbetrieb ist der Probenstrom die Nettodifferenz zwischen dem Probenfilter-Durchsatz und dem
Sekundir-Verdiinnungsluftdurchsatz.

Die Mittelwerte von Temperatur und Druck am Einlass des Gasmess- oder Durch-flussmessgerits (der Gasmess- oder Durchfluss-
messgerite) sind aufzuzeichnen. Die Priifung ist ungiiltig, wenn es wegen hoher Partikelfilterbeladung nicht méglich ist, den ein-
gestellten Durchsatz iiber den gesamten Zyklus hinweg mit einer Toleranz von * 5 % aufrechtzuerhalten. Die Priifung ist dann
mit einem geringeren Durchsatz und/oder einem Filter mit gréerem Durchmesser zu wiederholen.

Teilstrom-Verdinnungssystem

Beginnt der Zyklus mit dem Anlassen des Motors oder unmittelbar aus der Vorkonditionierung heraus, so ist das Partikelproben-
ahmesystem von Bypass auf Partikelsammlung umzuschalten.

Zur Steuerung des Teilstrom-Verdiinnungssytems ist ein schnelles Ansprechen des Systems erforderlich. Die Wandlungszeit des
Systems ist nach dem in Anhang IIl Anlage 5 Nummer 3.3 beschriebenen Verfahren zu ermitteln. Betrdgt die Summe der
Wandlungszeiten des Messsystems fiir den Abgasdurchsatz (siehe Nummer 4.2.1) und des Teilstrom-Verdiinnungssystems weni-
ger als 0,3 s, kann mit Online-Steuerung gearbeitet werden. Betrdgt die Wandlungszeit mehr als 0,3 s, muss mit einer voraus-
schauenden Steuerung auf der Basis eines aufgezeichneten Priiflaufes gearbeitet werden. In diesem Fall muss die Anstiegzeit < 1's
und die Ansprechzeit des Gesamtsystems < 10 s sein.

Die Ansprechzeit des Gesamtsystems ist so auszulegen, dass eine dem Abgasmassendurchsatz proportionale reprisentative
Partikelprobe q,,,,; genommen wird. Zur Ermittlung der Proportionalitit ist eine vergleichende Regressionsanalyse von g,,,,,; und

Qmew,; Mit einer Datenerfassungsrate von mindestens 1 Hz vorzunehmen. Folgende Kriterien sind zu erfiillen:

—  Der Korrelationskoeffizient R? zwischen der linearen Regression von Qmp, und der von gy, ; muss mindestens 0,95 betragen,
— der Standardfehler des Schatzwertes von q,,; gegeniiber q,; darf nicht grofer als 5 % des Maximalwertes von g, sein,
—  Der q,,-Wert auf der Regressionsgeraden darf den Maximalwert von q,,, um hochstens 2 % {iberschreiten.

Wahlweise kann ein Vorversuch durchgefithrt werden, und das aus ihm gewonnene Signal fiir den Abgasmassendurchsatz kann
zur Steuerung des Probenstroms durch die Partikelprobenahmesonde verwendet werden (vorausschauende Steuerung). So muss
vorgegangen werden, wenn die Wandlungszeit des Partikelprobenahmesystems ts, , oder die des Signals fiir den Abgasmassen-
durchsatz ts . oder beide > 0.3 s betragt. Eine korrekte Steuerung des Teilstrom-Verdiinnungssystems wird erreicht, wenn der im
Vorversuch ermittelte Verlauf von gy, iber der Zeit (qewpre)s auf dessen Basis q,,,, gesteuert wird, um die Zeit t p + tso 5 ver-
schoben wird.

Zur Ermittlung der Korrelation zwischen q,,; und q,,,c,,; sind die Daten aus der eigentlichen Priifung zu verwenden, wobei q,cy;
gegeniiber q,,, ; um ts ; zeitlich zu korrigieren ist (keine Korrektur um ts ). Das heifit, dass die Zeitverschiebung zwischen q,,..,
und q,,, gleicﬁ der Differenz der nach Anhang IIl Anlage 5 Nummer 3.3 ermittelten Wandlungszeiten ist.

Abwiirgen des Motors

Wird der Motor zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des Priifzyklus abgewiirgt, so muss er vorkonditioniert und neu gestartet
werden, und die Priifung ist zu wiederholen. Tritt an einem der erforderlichen Messgerite wihrend des Priifzyklus eine Fehl-
funktion auf, ist die Priifung ungiiltig.

Arbeitsginge im Anschluss an die Priifung

Nach Abschluss der Priifung wird die Messung des Durchsatzes des rohen oder verdiinnten Abgases beendet, und der Gasstrom in
die Sammelbeutel und die Partikelprobenahmepumpe wird gesperrt. Bei einem integrierenden Analysesystem ist die Probenahme
fortzusetzen, bis die Systemansprechzeiten abgelaufen sind.

Die Konzentrationen in den gegebenenfalls verwendeten Sammelbeuteln sind so rasch wie moglich und spétestens 20 Minuten
nach Beendigung des Priifzyklus zu analysieren.

Nach der Emissionspriifung sind die Analysatoren mithilfe eines Nullgases und desselben Kalibriergases neu zu tiberpriifen. Fiir
die Gltigkeit der Priifung muss die Differenz zwischen den Ergebnissen vor und nach der Priifung weniger als 2 % des Kalibrier-
gaswertes betragen.
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3.9.

3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

Uberpriifung des Priifungsdurchlaufs

Datenverschiebung

Um die verzerrende Wirkung der Zeitverzogerung zwischen den Messwerten und den Bezugszykluswerten zu vermindern, kann
die gesamte Sequenz der Motordrehzahl- und -drehmomentmesssignale zeitlich nach vorn oder hinten (bezogen auf die Bezug-
sequenz der Drehzahl- und Drehmomentwerte) verschoben werden. Bei einer Verschiebung der Messsignale miissen Drehzahl und
Drehmoment um den gleichen Betrag und in die gleiche Richtung verschoben werden.

Berechnung der Zyklusarbeit

Die tatsichliche Zyklusarbeit W, , (kWh) ist unter Verwendung jedes einzelnen Paares von aufgezeichneten Motordrehzahl- und
-drehmomentmesswerten zu berechnen. Das geschieht im Anschluss an jede Verschiebung von Messdaten, sofern diese Option
gewihlt wurde. Die tatsichliche Zyklusarbeit W, wird fiir den Vergleich mit der Bezugszyklusarbeit W, und zum Berechnen
der bremsspezifischen Emissionen (siche Nummer 4.4 und 5.2) verwendet. Ebenso ist beim Integrieren der Bezugsmotorleistung
und der tatsichlichen Motorleistung vorzugehen. Werte zwischen benachbarten Bezugswerten oder Messwerten sind durch line-

are Interpolation zu bestimmen.

Bei der Integration der Bezugszyklusarbeit und der tatsichlichen Zyklusarbeit sind alle negativen Drehmomentwerte auf Null zu
setzen und einzubeziechen. Findet die Integration mit einer Frequenz unter 5 Hz statt und wechselt das Vorzeichen des
Drehmomentwertes in einem Intervall von plus zu minus oder von minus zu plus, so ist der negative Anteil zu berechnen und
gleich null zu setzen. Der positive Anteil ist dem integrierten Wert zuzuschlagen.

W, darf von W, um nicht mehr als + 5 % und — 15 % abweichen.

Statistische Validierung des Priifzyklus

Fiir Drehzahl, Drehmoment und Leistung sind lineare Regressionen von Messwerten auf die Bezugswerte auszufithren. Das
geschieht im Anschluss an jede Verschiebung von Messdaten, sofern diese Option gewihlt wurde. Es ist die Fehlerquadratmethode
anzuwenden, wobei eine Gleichung der folgenden Form fiir die beste Anpassung verwendet wird:

y=mx+b
Darin ist:
y = gemessener Wert der Drehzahl (min™'), des Drehmoments (Nm) oder der Leistung (kW)
m =  Steigung der Regressionsgeraden
X = Bezugswert der Drehzahl (min™'), des Drehmoments (Nm) oder der Leistung (kW)
b = y-Achsabschnitt der Regressionsgeraden

Die Standardfehler (SE) des geschitzten Verlaufs y iiber x und der Bestimmungskoeffizient (r?) sind fiir jede einzelne Regressions-
gerade zu berechnen.

Es empfiehlt sich, diese Analyse mit 1 Hz vorzunehmen. Samtliche negativen Bezugsdrehmomentwerte und die zugeordneten
Messwerte sind aus der Berechnung zur statistischen Validierung der Drehmoment- und Leistungswerte fiir den Zyklus zu ent-
fernen. Die Priifung ist giiltig, wenn die Kriterien von Tabelle 7 erfiillt sind.

Tabelle 7

Zulissige Abweichung der Regressionsgeraden

Drehzahl

Drehmoment

Leistung

Standardfehler (SE) des
geschitzten Verlaufs von Y

Max 100 min™"

max. 13 % (15 %) () des
héchsten Motordrehmoments

max. 8 % (15 %) (") der hochsten
Motorleistung entsprechend

iiber X entsprechend Leistungsabbildung
Leistungsabbildung
Steigung der Regressionsgeraden | 0,95 bis 1,03 0,83—1,03 0,89—1,03
(0,83—1,03) ()
Bestimmungskoeffizient r? min. 0,9700 min. 0,8800 min. 0,9100

(min.0,9500) ()

(min.0,7500) ()

(min.0,7500) ()

Y-Achsabschnitt
der Regressionsgeraden b

+ 50 min~

+ 20 Nm oder + 2 % (+ 20 Nm
oder + 3 %) () des hochsten
Drehmoments; es gilt der
jeweils groflere Wert

+ 4 kW oder + 2 % (+ 4 kW
oder £ 3 %) (') der hochsten
Leistung; es gilt der jeweils gro-
Rere Wert

() Die Werte in Klammern kénnen bis 1. Oktober 2005 fiir die Typgenehmigungspriifung von Gasmotoren verwendet werden. (Die Kommission
wird tiber den technischen Fortschritt in der Gasmotorentechnik berichten und aufgrund ihrer Erkenntnisse die in dieser Tabelle fiir Gasmotoren
angegebenen zuldssigen Abweichungen der Regressionsgeraden bestitigen oder dndern.)
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Punktstreichungen aus den Regressionsanalysen sind wie in Tabelle 8 angegeben zuldssig.

Tabelle 8

Zulissige Punktstreichungen aus der Regressionsanalyse

Bedingung Zu streichende Punkte
Volllast und Drehmomentmesswert < 95 % des Bezugswertes Drehmoment und/oder Leistung
Volllast und Drehzahlmesswert < 95 % des Bezugswertes Drehzahl und/oder Leistung
keine Last, kein Leerlaufpunkt und Drehmomentmesswert > Bezugswert Drehmoment und/oder Leistung
keine Last, Drehzahlmesswert < Leerlaufdrehzahl + 50 min™" und Drehzahl und/oder Leistung

Drehmomentmesswert = vom Hersteller angegebenes/gemessenes Leerlaufdrehmoment
+ 2 % des Hochstdrehmoments

keine Last, Drehzahlmesswert > Leerlaufdrehzahl + 50 min™" und Drehmoment und/oder Leistung
Drehmomentmesswert > 105 % Bezugswert

Keine Last und Drehzahlmesswert > 105 % Bezugswert Drehzahl undfoder Leistung”

ii) Folgende Nummer 4 wird eingefiigt:

4. BERECHNUNG DES ABGASSTROMS

4.1. Bestimmung des Durchsatzes des verdiinnten Abgases

Der Gesamtdurchsatz des verdiinnten Abgases tiber den gesamten Zyklus (kg/Priifung) wird aus den Messwerten iiber den gesamten
Zyklus und den entsprechenden Kalibrierdaten des Durchflussmessgerites errechnet (V,, fiir PDP, Ky, fiir CFV, Cy4 fiir SSV) wie in
Anhang IIT Anlage 5 Nummer 2 angegeben. Wird die Temperatur des verdiinnten Abgases tiber den Zyklus mittels eines Warme-
tauschers konstant gehalten (+ 6 K bei PDP-CVS, + 11 K bei CFV-CVS oder * 11 K bei SSV-CVS, siche Anhang V Nummer 2.3), sind
folgende Formeln anzuwenden.

Fiir das PDP-CVS-System:

Meg = 1293 x Vo x Np X (o, = py) * 273 [ (101,3 x T)

Darin ist:

Vo = je Pumpenumdrehung gefordertes Gasvolumen unter Priifbedingungen, m?[rev

N, = Gesamtzahl der Pumpenumdrehungen je Priifung

p, = atmosphdrischer Druck in der Priifzelle, kPa

p1 =  Absenkung des Drucks am Pumpeneinlass unter atmosphérischem Druck, kPa

T = mittlere Temperatur des verdiinnten Abgases am Pumpeneinlass iiber den Zyklus, K

Fiir das CFV-CVS-System:

Mo = 1,293 xtxK, xp, [ T

Darin ist:

t = Zyklusdauer, s

Ky = Kalibrierkoeffizient des Venturirohres mit kritischer Strémung fiir Normzustand
P = absoluter Druck am Eintritt des Venturirohrs, kPa

T =  absolute Temperatur am Eintritt des Venturirohrs, K

Fiir das SSV-CVS System:

Meg = 1,293 x Qggy
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Darin ist:
1 1
Oser _Aﬂdzcdpp\/|:F(rpl’4286_rpl,7]43)x[W]:|
1-rpry”
Darin ist:
Ao =  Zusammenfassung von Konstanten und Einheitsumrechnungen
1
m VK21
min )| kPa [ mm®
=0,006111 in SI-Einheiten von
d = Durchmesser der Einschniirung am Venturirohr mit subsonischer Stromung (SSV)
Cs = Durchflusskoeffizient des SSV
Py = absoluter Druck am Eintritt des Venturirohrs, kPa
T = Temperatur am Eintritt des Venturirohrs, K
r, = Verhiltnis zwischen den absoluten statischen Driicken an der Einschniirung und am Eintritt des SSV = 1—-—
A

rp = Verhiltnis zwischen den Innendurchmessern an der Einschniirung und am Eintritt des SSV = 75

Wird ein System mit Durchflussmengenkompensation (d. h. ohne Warmetauscher) verwendet, so sind die momentanen Massen-
emissionen zu berechnen und iiber den gesamten Zyklus zu integrieren. In diesem Falle ldsst sich die momentane Masse des ver-
diinnten Abgases wie folgt berechnen:

Fiir das PDP-CVS-System:
Meas = 1,293 x Vo x Np;  (pp, = py) x 273 [ (101,3 x T)

Darin ist:

Np; = Gesamtzahl der Pumpenumdrehungen je Zeitintervall
Fiir das CFV-CVS-System:
Meg; = 1,293 x At x Ky x p [ T

Darin ist:

At, = Zeitintervall, s
Fiir das SSV-CVS-System:
mgy = 1,293 x Qqqy X Af;

Darin ist:

At, = Zeitintervall, s

Die Echtzeitberechnung ist entweder mit einem realistischen Wert fiir C; oder mit einem realistischen Wert fir Q,,.zu starten. Wird
die Berechnung mit Q,, gestartet, ist der Anfangswert von Q,,, zur Bewertung von Re heranzuziechen.

Bei allen Emissionspriifungen muss die Reynoldssche Zahl an der Einschniirung des SSV im Bereich der Werte liegen, die zur Ermitt-
lung der Kalibrierkurve nach Anhang III Anlage 5 Nummer 2.4 verwendet wurden.
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4.2.  Berechnung des Rohabgas-Massendurchsatzes
Fiir die Berechnung der Emissionen im Rohabgas und die Steuerung eines Teilstrom-Verdiinnungssystems muss der Abgasmassen-
durchsatz bekannt sein. Zur Ermittlung des Abgasmassendurchsatzes kann eine der in Nummer 4.2.2 bis 4.2.5 beschriebenen Mess-
methoden angewandt werden.

4.2.1. Ansprechzeit
Zur Berechnung der Emissionen muss die Ansprechzeit der nachstehend beschriebenen Messmethoden kleiner oder gleich der in
Anhang 11l Anlage 5 Nummer 1.5 fiir den Analysator geforderten Ansprechzeit sein.
Zur Steuerung eines Teilstrom-Verdiinnungssystems ist ein schnelleres Ansprechen erforderlich. Fiir onlinegesteuerte Teilstrom-
Verdiinnungssysteme ist eine Ansprechzeit < 0,3 s erforderlich. Fiir Teilstrom-Verdiinnungssysteme mit vorausschauender Steue-
rung auf der Basis eines aufgezeichneten Priiflaufes ist eine Ansprechzeit des Messsystems < 5 s mit einer Anstiegzeit < 1 s
erforderlich. Die Systemansprechzeit ist vom Hersteller des Messinstruments anzugeben. Die Summe der grofiten zulissigen
Ansprechzeiten fiir die Messung des Abgasdurchsatzes und die Steuerung des Teilstrom-Verdiinnungssystems ist in Nummer 3.8.3.2
angegeben.

4.2.2. Direktmessung
Fiir die Direktmessung des Abgasdurchsatzes eignen sich u. a.:
—  Differenzdruckmesser wie Durchflussdiisen,
—  Ultraschall-Durchflussmesser,
—  Wirbel- und Drall-Durchflussmesser.
Es sind Vorkehrungen gegen Messfehler zu treffen, die zu fehlerhaften Emissionswerten fithren. Dazu geh6rt u. a. die sorgfiltige Mon-
tage der Messeinrichtung im Abgassystem nach den Empfehlungen des Herstellers und den Regeln der guten Ingenieurpraxis. Ins-
besondere darf der Einbau der Messeinrichtung die Leistung und die Emissionen des Motors nicht beeinflussen.
Der Abgasdurchsatz ist mit einer Genauigkeit von * 2,5 % des Ablesewertes oder + 1,5 % des Hochstwertes fiir den Motor zu ermit-
teln. Es gilt der jeweils grolere Wert.

4.2.3. Luft- und Kraftstoffmessung
Hierbei werden der Luft- und der Kraftstoffdurchsatz gemessen. Die dafiir verwendeten Messgerite miissen mit der in Nummer 4.2.2
angegebenen Genauigkeit arbeiten. Der Abgasdurchsatz wird nach folgender Formel berechnet:

Imew = 9maw + Imf
4.2.4. Messung mit Tracergas

Hierbei wird die Konzentration eines Tracergases im Abgas gemessen. Eine bekannte Menge eines Inertgases (z. B. reines Helium)
wird als Tracer in den Abgasstrom eingeleitet. Das Inertgas wird mit dem Abgas gemischt und dabei verdiinnt, darf aber in der
Abgasleitung nicht reagieren. Dann wird die Konzentration des Inertgases in der Abgasprobe gemessen.

Damit sich das Tracergas gleichmdfig im Abgas verteilt, muss die Abgasprobenahmesonde in Stromungsrichtung mindestens 1 m
oder das 30-Fache des Abgasrohrdurchmessers (es gilt der groffere Wert) vom Punkt der Inertgaseinleitung entfernt sein. Die Proben-
ahmesonde kann niher am Einleitungspunkt liegen, wenn die gleichmifSige Verteilung des Tracergases durch Vergleich der Tracer-
gaskonzentration am Probenahmepunkt mit der Tracergaskozentration am Einleitungspunkt iiberwacht wird.

Der Tracergasstrom ist so einzustellen, dass bei Leerlaufdrehzahl des Motors die Tracergaskonzentration nach der Vermischung klei-
ner ist als der Skalenendwert des Tracergasanalysators.
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4.2.5.

Der Abgasdurchsatz wird nach folgender Formel berechnet:

q = dvi *Pe
mew,1  60x(c_. .—c )
mix,i a
Darin ist:
Gmew; = momentaner Abgasmassendurchsatz, kg[s
Gue = Tracergasdurchsatz, cm’/min
Conixi = momentane Konzentration des Tracergases nach der Vermischung, ppm
Pe = Dichte des Abgases, kg/m? (siche Tabelle 3)
Ca = Hintergrundkonzentration des Tracergases in der Ansaugluft, ppm

Die Hintergrundkonzentration kann vernachldssigt werden, wenn sie bei maximalem Abgasdurchsatz weniger als 1 % der Konzen-
tration des Tracergases nach der Vermischung (c,,;, ;) betragt.

mix.i)

Das Gesamtsystem muss die Genauigkeitsanforderungen fiir die Messung des Abgasdurchsatzes erfiillen und ist nach Anhang III
Anlage 5 Nummer 1.7 zu kalibrieren.

Messung des Luftdurchsatzes und des Luft-Kraftstoff-Verhdltnisses

Hierbei wird der Abgasdurchsatz aus dem Luftdurchsatz und dem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis errechnet. Der momentane Abgasdurch-
satz wird nach folgender Formel berechnet:

q .=q . X [1 + ;]
mew, 1 maw,1 A/F ¢ % A.
s i

Dabei gilt:
138,0x(,3+5—f+y)
Fo= 4 2
*12,011x B +1,00794 x . +15,9994 x & + 14,0067 x § + 32,065 x y
_ 2Xceq X 10
Ceo x107* a 3.5xc e 0
x|100--C0 "~ ¢ x107* [4+] —x —— 222 % _ T ix(eog, o x1070
/ [ e 4" eox10t 2 2 e +eco x107)
| S —
2= 3.5%ccom
4,764 % (ﬂ + % - % + y] % (Ceor +co X107 + ¢y x107)
Darin ist:
AJF, = stochiometrisches Luft-Kraftstoff-Verhiltnis, kg/kg
A = Luftiiberschussfaktor
cco, = CO,Konzentration im trockenen Bezugszustand, %
cco = CO-Konzentration im trockenen Bezugszustand, ppm
Chc = HC-Konzentration, ppm

Hinweis: § kann fuir kohlenstofthaltige Kraftstoffe 1 und fir Wasserstoff 0 sein.



29.11.2005

Amtsblatt der Europaischen Union L 313/45

iii)

Der Luftdurchflussmesser muss die Genauigkeitsanforderungen von Anhang IIl Anlage 4 Nummer 2.2 erfiillen, der CO,-Analysator
muss Anhang IIl Anlage 4 Nummer 3.3.2 entsprechen, und das Gesamtsystem muss die Genauigkeitsanforderungen fiir die Mes-
sung des Abgasdurchsatzes erfiillen.

Wahlweise konnen zur Messung des Luftiiberschussfaktors auch Einrichtungen fiir die Messung des Luft-Kraftstoff-Verhaltnisses wie
Zirkonsonden verwendet werden, wenn sie die Anforderungen von Anhang III Anlage 4 Nummer 3.3.6 erfillen.

Die (bisherigen) Nummern 4 und 5 erhalten folgende Fassung:

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

BERECHNUNG DER GASFORMIGEN EMISSIONEN

Datenbewertung

Zur Bewertung der gasformigen Emissionen im verdiinnten Abgas sind die Konzentrationen der Emissionen (HC, CO und NO,)
sowie der Massendurchsatz des verdiinnten Abgases gemdff Nummer 3.8.2.1 aufzuzeichnen und auf einem DV-System abzu-
speichern. Bei analogen Analysegerdten ist das Ansprechverhalten aufzuzeichnen, und die Kalibrierungsdaten konnen online oder
offline fiir die Bewertung herangezogen werden.

Zur Bewertung der gasformigen Emissionen im unverdiinnten Abgas sind die Konzentrationen der Emissionen (HC, CO und NO,)
sowie der Massendurchsatz des Abgases gemaf Nummer 3.8.2.2 aufzuzeichnen und auf einem DV-System abzuspeichern. Bei ana-
logen Analysegeriten ist das Ansprechverhalten aufzuzeichnen, und die Kalibrierungsdaten konnen online oder offline fiir die Bewer-
tung herangezogen werden.

Umrechnung vom trockenen in den feuchten Bezugszustand

Wird die Konzentration fiir den trockenen Bezugszustand gemessen, so ist sie mit folgender Formel in den feuchten Bezugszustand
umzurechnen. Bei fortlaufender Messung ist die Umrechnung sofort fiir jedes momentane Messergebnis durchzuftihren, bevor wei-
tere Berechnungen vorgenommen werden.

Cwet = kW X Cdry

Hierfiir sind die Umrechnungsgleichungen von Nummer 5.2 in Anlage 1 zu diesem Anhang anzuwenden.

Korrektur der NO,-Konzentration unter Beriicksichtigung von Temperatur und Feuchtigkeit

Da die NO,-Emission von den Bedingungen der Umgebungsluft abhingt, ist die NO,-Konzentration unter Beriicksichtigung von
Temperatur und Feuchtigkeit der Umgebungsluft mit Hilfe der in Abschnitt 5.3 von Anhang 1 zu diesem Anhang angegebenen Fak-
toren zu korrigieren. Die Faktoren gelten im Bereich zwischen 0 und 25 g/kg trockener Luft.

Berechnung der Emissionsmassendurchsitze

Die Masse der Emissionen iiber den Zyklus (g/Priifung) ist je nach verwendeter Messmethode wie folgt zu berechnen. Falls die Mes-
sung nicht schon fiir den feuchten Bezugszustand vorgenommen wurde, ist die gemessene Konzentration gemaf§ Abschnitt 5.2 von
Anlage 1 zu diesem Anhang in einen Wert fiir den feuchten Bezugszustand umzurechnen. Zu verwenden sind die jeweiligen Werte
fir u,,,, die in Tabelle 6 Anlage 1 zu diesem Anhang fiir ausgewahlte Bestandteile auf der Grundlage idealer Gaseigenschaften und
der fiir diese Richtlinie relevanten Kraftstoffe angegeben sind.

a)  fiir das Rohabgas:

i=n 1
u_x yc . xq L X —
gas . gas,i~ ‘mew,i  f
mgas = 1= 1
Hierbei sind:
U = Verhiltnis von Dichte des jeweiligen Abgasbestandteils und Dichte des Abgases laut Tabelle 6
Cgas,i = momentane Konzentration des jeweiligen Abgasbestandteils, gemessen im verdiinnten Abgas, ppm
Gmews = momentaner Massendurchsatz des Abgases, kg/s
f = Datenabtastfrequenz, Hz

n = Zahl der Messungen
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b)

fiir das verdiinnte Abgas ohne Durchflussmengen-Kompensation:

Hierbei sind:

Uy = Verhéltnis von Dichte des jeweiligen Abgasbestandteils und Dichte der Luft laut Tabelle 6
Cuas = durchschnittliche hintergrundkorrigierte Konzentration des jeweiligen Bestandteils, ppm
M. = Gesamtmasse des verdiinnten Abgases iiber den Zyklus, kg

fiir das verdiinnte Abgas mit Durchflussmengen-Kompensation:

|:ugas X i:zn(ce,i X 9 ndew,i X %]i| - [(med XCy X (1 - ‘I/D)>< ugas )]

Mgas
Hierbei bedeuten:
Cei = Konzentration des jeweiligen Bestandteils, gemessen im verdiinnten Abgas, ppm
Cq = Konzentration des jeweiligen Bestandteils, gemessen in der Verdiinnungsluft, ppm
Qndewsi = momentaner Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, kg/s
Meg = Gesamtmasse des verdiinnten Abgases iiber den gesamten Zyklus, kg
Ugas = Verhiltnis von Dichte des jeweiligen Abgasbestandteils und Dichte der Luft laut Tabelle 6
D = Verdiinnungsfaktor (siche Abschnitt 5.4.1)

Falls anwendbar, ist die Konzentration von NMHC und CH,, mit einer der unter Nummer 3.3.4 in Anlage 4 zu diesem Anhang auf-
gefithrten Methoden wie folgt zu berechnen:

GC-Methode (nur Vollstrom-Verdiinnungssystem):

ENMHC = CHe T Ceony

NMC-Methode:

HC(w/oCutter) - Em S HC(w/Cutter)
EE-EM

¢CNMHC =

CHC(w/Cutter) ~ SHC(w/oCutter) ™ - EE)
EE-EM

CCH, =

Hierbei bedeuten:

Chcwjcuwey = HC-Konzentration, wobei das Probengas durch den NMC geleitet wird

Chcwjocutery = HC-Konzentration, wobei das Probengas am NMC vorbei geleitet wird
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5.4.1. Bestimmung der hintergrundkorrigierten Konzentrationen (nur Vollstrom-Verdiinnungssystem)

Um die Nettokonzentration der Schadstoffe zu bestimmen, sind die mittleren Hintergrundkonzentrationen der gasférmigen Schad-
stoffe in der Verdiinnungsluft von den gemessenen Konzentrationen abzuziehen. Die mittleren Werte der Hintergrund-
konzentrationen konnen mithilfe der Beutel-Methode oder durch laufende Messungen mit Integration bestimmt werden. Die
nachstehende Formel ist zu verwenden.
1
c=c —c x|l-—
e d D

Hierbei bedeuten:

Konzentration des jeweiligen Schadstoffs, gemessen im verdiinnten Abgas, ppm

o
I

I

cq Konzentration des jeweiligen Schadstoffs, gemessen in der Verdiinnungsluft, ppm

)
I

Verdiinnungsfaktor

Der Verdiinnungsfaktor errechnet sich wie folgt:

a)  fir Selbstziindungsmotoren und mit LPG betriebene Gasmotoren

D= il

cco, t (CHC + CCO)X 10

b) fiir mit NG betriebene Gasmotoren

Hierbei bedeuten:

¢co, = CO,-Konzentration im verdiinnten Abgas, Vol.- %
tuc = HC-Konzentration im verdiinnten Abgas, ppm C1
cuvtic = NMHC-Konzentration im verdiinnten Abgas, ppm C1
¢co = CO-Konzentration im verdiinnten Abgas, ppm

Fg = stochiometrischer Faktor

Auf trockener Basis gemessene Konzentrationen sind gemafs Nummer 5.2 von Anlage 1 zu diesem Anhang in einen feuchten
Bezugszustand umzurechnen.

Der stochiometrische Faktor berechnet sich wie folgt:

1

100x
1+%1376x[ 142 -2
2 4 2

Hierbei gilt:

a, € sind die Molverhiltnisse fur einen Kraftstoff des Typs C H,, O,.

Ist die Kraftstoffzusammensetzung unbekannt, konnen alternativ folgende stochiometrische Faktoren verwendet werden:

FDiesel) = 13,4
F(LPG) 11,6
F4(NG) =95
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5.5.

6.1.

6.2.

6.2.1.

Berechnung der spezifischen Emissionen
Die Emissionen (g/kWh) sind folgendermafien zu berechnen:

a) alle Bestandteile, auler NO,:

m gas

M gas “w

act

b) NO,.:
k
M =m X h
gas gas
act

Hierbei bedeuten:

w.

act

= tatsdchliche Zyklusarbeit gemifs Nummer 3.9.2

. Im Fall eines Abgasnachbehandlungssystems mit periodischer Regenerierung sind die Emissionen wie folgt zu wichten:

MGas =(nl XMGas,nl +n2x MGas, n2)/(nl+n2)
Hierbei bedeuten:
nl = Zahl der ETC-Priifungen zwischen zwei Regenerierungsphasen
n2 = Zahl der ETC-Priffungen wiahrend einer Regenerierungsphase (mindestens eine ETC-Priifung)
M., = Emissionen wihrend einer Regenerierungsphase
Mgan1 = Emissionen nach einer Regenerierungsphase

BERECHNUNG DER PARTIKELEMISSION (FALLS ANWENDBAR)

Datenbewertung

Der Partikelfilter muss spatestens eine Stunde nach Abschluss der Priifung in die Wigekammer zuriickgebracht werden. Er ist in
einer teilweise bedeckten und gegen Verstauben geschiitzten Petrischale mindestens eine Stunde, aber nicht mehr als 80 Stunden zu
konditionieren und danach zu wiegen. Das Bruttogewicht der Filter ist aufzuzeichnen, und das Taragewicht abzuziehen. Die Diffe-
renz ist die Partikelmasse my. Zur Bewertung der Partikelkonzentration ist die gesamte Probemasse (), die wahrend des Priifungs-
zyklus durch die Filter gestromt ist, aufzuzeichnen.

Bei Anwendung einer Hintergrundkorrektur sind die Masse (mg) der durch den Filter geleiteten Verdiinnungsluft und die Partikel-
masse (mgg) (Md) aufzuzeichnen.

Berechnung des Massendurchsatzes
Vollstrom-Verdiinnungssystem

Die Partikelmasse (g/Priifung) berechnet sich wie folgt:

m
"t Med

Mpr =
msep 1000

Hierbei bedeuten:

me iiber den Zyklus abgeschiedene Partikelprobenahmemasse, mg

My, = Masse des verdiinnten Abgases, das den Partikelsammelfilter durchstromt, kg
M. = Masse des verdiinnten Abgases iiber den Zyklus, kg
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6.2.2.

Bei Verwendung eines Doppelverdiinnungssystems ist die Masse der Sekundarverdiinnungsluft von der Gesamtmasse des zweifach
verdiinnten Abgases, das zur Probenahme durch die Partikelfilter geleitet wurde, abzuziehen.

msep = Myee — Mg

Hierbei bedeuten:

my, = Masse des durch Partikelfilter geleiteten doppelt verdiinnten Abgases, kg

set

Mgy = Masse der Sekundirverdiinnungsluft, kg

Erfolgt die Bestimmung des Partikelhintergrunds der Verdiinnungsluft nach Abschnitt 3.4, kann die Partikelmasse hintergrund-
korrigiert werden. In diesem Falle ist die Partikelmasse (g/Priifung) folgendermaflen zu berechnen:

m m m
I B ﬂx(l_L] < ed
PT |'m m D 1000
sep d

Hierbei bedeuten:

Mpr, M, Mgy = siehe oben
my = Masse der Primarverdiinnungsluft, Probenahme mittels Probenentnehmer fiir Hintergrundpartikel, kg
Mgy = abgeschiedene Hintergrundpartikelmasse der Primarverdiinnungsluft, mg

D = Verdiinnungsfaktor gemifs Nummer 5.4.1

Teilstrom-Verdiinnungssystem

Die Partikelmasse (g/Priifung) ist mit einer der folgenden Methoden zu berechnen:

P mp meye
PT " m " 1000
Hierbei bedeuten: P
mg = dber den Zyklus abgeschiedene Partikelprobenahmemasse, mg
m,, = Masse des verdiinnten Abgases, das die Partikelsammelfilter durch-strémt, kg

Medr Masse des dquivalenten verdiinnten Abgases tiber den gesamten Zyklus, kg

Die dquivalente Gesamtmasse des verdiinnten Abgases iiber den Zyklus ist wie folgt zu ermitteln:
i=n 1
Megf = iglqmedf,i X?
Imedf,i = 9mew,i *d,i

a mdew, , i

r, .
d,i
[qmdew,,i _qmdw,,i]

Hierbei bedeuten:

Gmeari = Mmomentaner dquivalenter Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, kg/s

momentaner Massendurchsatz des Abgases, kg/s

qmew,i

Tag = momentanes Verdiinnungsverhiltnis
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Qmdew.i momentaner Massendurchsatz des verdiinnten Abgases durch den Verdiinnungstunnel, kg/s

Qmawi = ~momentaner Massendurchsatz der Verdiinnungsluft, kg/s

—
1l

Datenabtastfrequenz, Hz

n = Zahl der Messungen

m _—mf
PT ™ %1000

Hierbei bedeuten:

me tiber den Zyklus abgeschiedene Partikelprobenahmemasse, mg

T = durchschnittliches Probeverhiltnis tiber den Priifungszyklus

S
Hierbei bedeuten:
m m
se
—_se P

ew sed

Hierbei bedeuten:

m,. = Probenmasse der Abgasproben iiber den Zyklus, kg

M., = Gesamtmasse des Abgasdurchsatzes tiber den Zyklus, kg

mg, = Masse des verdiinnten Abgases, das die Partikelsammelfilter durchstrémt, kg
Meq = Masse des verdiinnten Abgases, das den Verdiinnungstunnel durchstromt, kg

Hinweis: Im Fall eines Systems mit Vollstromprobenahme sind m,,, und M, identisch.

6.3.  Berechnung der spezifischen Emission

Die Partikelemission (g/kWh) ist folgendermafSen zu berechnen:

Mpt

Moo =
PT
Wact

Hierbei bedeutet:

\\%

act

= tatsdchliche Zyklusarbeit gemidfl Nummer 3.9.2, kWh

6.3.1. Im Fall eines Nachbehandlungssystems mit periodischer Regenerierung sind die Emissionen wie folgt zu wichten:

PT=(nl1xPT, +n2xPT,,)/(nl+n2)

Hierbei bedeuten:

nl = Zahl der ETC-Priffungen zwischen zwei Regenerierungsphasen

=
N
1]

Zahl der ETC-Priifungen wihrend einer Regenerierungsphase (mindestens eine ETC-Priifung)

= Emissionen wihrend einer Regenerierungsphase

~
~
I

Emissionen aufSerhalb einer Regenerierungsphase®

~
~
I
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4]

Anlage 4 wird gedndert wie folgt:

i)  Nummer 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  EINFUHRUNG

Die gasformigen Schadstoffe, Partikelbestandteile sowie der Rauch, die von dem zur Priifung vorgefithrten Motor emittiert werden, sind
mit den in Anhang V beschriebenen Methoden zu messen. Die Beschreibung dieser Methoden in Anhang V umfasst auch eine Dar-
stellung der empfohlenen Analysesysteme fiir die gasformigen Emissionen (Abschnitt 1) und der empfohlenen Partikelverdiinnungs-
und -probenahmesysteme (Abschnitt 2) sowie der empfohlenen Triibungsmesser fiir die Rauchgasmessung (Abschnitt 3).

Beim ESC sind die gasformigen Bestandteile im unverdiinnten Abgas zu bestimmen. Wahlweise konnen sie im verdiinnten Abgas
bestimmt werden, wenn ein Vollstrom-Verdiinnungssystem fiir die Partikelbestimmung verwendet wird. Die Partikel sind entweder mit
einem Teilstrom- oder mit einem Vollstrom-Verdiinnungssystem zu bestimmen.

Fiir die ETC-Priifung konnen folgende Systeme eingesetzt werden:

— ein CVS-Vollstrom-Verdiinnungssystem zur Ermittlung der gasformigen und der Partikelemissionen (Doppelverdiinnungssysteme

sind zuldssig)

oder

— eine Kombination von Rohabgasmessung fiir die gasformigen Emissionen und einem Teilstrom-Verdiinnungssystem fiir die

Partikelemissionen

oder

— jede Kombination der beiden Prinzipien (z. B. Rohgasmessung und Vollstrom-Partikelmessung).

ii)  Nummer 2.2 erhilt folgende Fassung:

,2.2. Andere Instrumente

Die Messinstrumente fiir Kraftstoffverbrauch, Luftverbrauch, Kiihl- und Schmiermitteltemperatur, Abgasgegendruck und Unterdruck
im Einlasskriimmer, Abgas-temperatur, Ansauglufttemperatur, atmospharischen Druck, Luftfeuchtigkeit und Kraftstofftemperatur
sind nach Erfordernis zu verwenden. Diese Instrumente miissen den Anforderungen in Tabelle 9 entsprechen:

Tabelle 9

Genauigkeit der Messinstrumente

Messinstrument Genauigkeit
Kraftstoffverbrauch + 2 % des Hochstwertes des Motors
Luftverbrauch t 2 % des Anzeigewerts oder, falls grofSer, £ 1 % des Hochstwertes des Motors
Abgasdurchsatz + 2,5 % des Anzeigewerts oder, falls grofer, + 1,5 % des Hochstwertes des Motors

Temperaturen < 600 K (327 °C)

+ 2 K absolut

Temperaturen > 600 K (327 °C)

+ 1 % Anzeigegenauigkeit

Atmosphirischer Druck

+ 0,1 kPa absolut

Abgasdruck

+ 0,2 kPa absolut

Ansaugunterdruck

+ 0,05 kPa absolut

Sonstige Druckwerte

+ 0,1 kPa absolut

Relative Luftfeuchtigkeit

+ 3 % absolut

Absolute Luftfeuchtigkeit

+ 5 % Anzeigegenauigkeit

Verdiinnungsluftdurchsatz

+ 2 % Anzeigegenauigkeit

Durchsatz des verdiinnten Abgases + 2 % Anzeigegenauigkeit”
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iii) Die Nummern 2.3 und 2.4 werden gestrichen.

iv) Die Nummern 3 und 4 erhalten folgende Fassung:

3.1.

BESTIMMUNG DER GASFORMIGEN BESTANDTEILE

Allgemeine Vorschriften fiir Analysegerite

Die Analysegerite miissen einen Messbereich haben, der den Anforderungen an die Genauigkeit bei der Messung der Konzentra-
tionen der Abgasbestandteile entspricht (Nummer 3.1.1). Es wird empfohlen, die Analysegerite so zu betreiben, dass die gemes-
sene Konzentration zwischen 15 % und 100 % des Skalenendwerts liegt.

Werden Ablesesysteme (Computer, Datenlogger) verwendet, die unterhalb von 15 % des Skalenendwerts ein ausreichendes Maf§
an Genauigkeit und Auflosung gewihrleisten, sind auch Messungen unter 15 % des Skalenendwerts zulissig. In diesem Fall miis-
sen zusdtzliche Kalibrierungen an mindestens vier von null verschiedenen, nominell in gleichem Abstand befindlichen Punkten
vorgenommen werden, um die Genauigkeit der Kalibrierkurven zu gewahrleisten (Nummer 1.6.4 von Anlage 5 dieses Anhangs).

Die elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV) der Gerdte muss so ausgelegt sein, dass zusitzliche Fehler weitestgehend ausge-
schlossen sind.

Genauigkeit

Das Analysegerit darf vom Nennwert des Kalibrierpunktes um hochstens + 2 % des Anzeigewertes iiber den gesamten Messbe-
reich aufSer null sowie vom vollen Skalenendwert bei null um + 0,3 %, je nachdem, welcher Wert grofer ist, abweichen. Die Genau-
igkeit ist anhand der unter Nummer 1.6. von Anlage 5 dieses Anhangs aufgefithrten Kalibriervorschriften zu bestimmen.

Hinweis: Im Sinne dieser Richtlinie ist Genauigkeit definiert als die Abweichung des Anzeigewertes des Analysegerits von den mit
einem Kalibriergas erzielten Kalibrierungsnennwerten (= tatsichlicher Wert).

Prdzision

Die Prézision, definiert als das 2,5-Fache der Standardabweichung zehn wiederholter Ansprechreaktionen auf ein bestimmtes Kali-
briergas, darf fir die verwendeten Messbereiche iiber 155 ppm (oder ppm C) hochstens * 1 % der Skalenendkonzentration und
fir die verwendeten Messbereiche unter 155 ppm (oder ppm C) hochstens * 2 % betragen.

Rauschen

Das Peak-to-Peak-Ansprechen der Analysatoren auf Null- und Kalibriergase darf wihrend eines Zeitraums von zehn Sekunden 2 %
des Skalenendwerts bei allen verwendeten Bereichen nicht tiberschreiten.

Nullpunktdrift

Der Nullpunktwert wird als mittleres Ansprechen (einschliefSlich Rauschen) auf ein Nullgas in einem Zeitabschnitt von 30 Sekun-
den definiert. Die Drift des Nullgasansprechens muss im niedrigsten verwendeten Bereich wihrend eines Zeitraums von einer
Stunde weniger als 2 % des Skalenendwerts betragen.

Messbereichsdrift

Das Kalibriergasansprechen wird als mittleres Ansprechen (einschliefSlich Rauschen) auf ein Kalibriergas in einem Zeitabschnitt von
30 Sekunden definiert. Die Drift des Kalibriergasansprechens muss im niedrigsten verwendeten Bereich wihrend eines Zeitraums
von einer Stunde weniger als 2 % des Skalenendwerts betragen.

Anstiegzeit
Die Anstiegzeit des in der Messanlage angebauten Analysegerits darf hochstens 3,5 s betragen.

Hinweis: Die Eignung des gesamten Systems fiir instationdre Priifungen ldsst sich nicht eindeutig definieren, wenn lediglich die
Ansprechzeit des Analysegerites bewertet wird. Volumina, insbesondere Totvolumina im ganzen System, beeinflussen nicht nur
die Beforderungszeit von der Sonde zum Analysator, sondern auch die Anstiegzeit. Auch die Beforderungszeiten innerhalb eines
Analysators wiren als Ansprechzeit des Analysators zu definieren, etwa die Konverter oder Wasserabscheider im Inneren von
NO,-Analysatoren. Die Ermittlung der Gesamtansprechzeit des Systems wird unter Nummer 1.5 in Anlage 5 zu diesem Anhang
beschrieben.
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3.2

3.3.

3.3.4.1.

3.3.4.2.

Gastrocknung

Das wahlweise zu verwendende Gastrocknungsgerdt muss die Konzentration der gemessenen Gase so gering wie moglich beein-
flussen. Die Anwendung chemischer Trockner zur Entfernung von Wasser aus der Probe ist nicht zuldssig.

Analysegerite

Die bei der Messung anzuwendenden Grundsitze werden in den Abschnitten 3.3.1 bis 3.3.4 beschrieben. Eine ausfiihrliche Dar-
stellung der Mef3systeme ist in Anhang V enthalten. Die zu messenden Gase sind mit den nachfolgend aufgefithrten Gerédten zu
analysieren. Bei nichtlinearen Analysatoren ist die Verwendung von Linearisiecrungsschaltkreisen zuldssig.

Kohlenmonoxid-(CO-)Analyse

Der Kohlenmonoxidanalysator muss ein nicht dispersiver Infrarotabsorptionsanalysator (NDIR) sein.
Kohlendioxid-(CO ,-)Analyse

Der Kohlendioxidanalysator muss ein nicht dispersiver Infrarotabsorptionsanalysator (NDIR) sein.
Kohlenwasserstoff-(HC-) Analyse

Bei Dieselmotoren muss der Kohlenwasserstoffanalysator ein beheizter Flammenionisationsdetektor (HFID) mit Detektor, Venti-
len, Rohrleitungen usw. sein, der so zu beheizen ist, dass die Gastemperatur auf 463 K + 10 K (190 * 10 °C) gehalten wird. Bei
NG-betriebenen und LPG-betriebenen Gasmotoren kann der Kohlenwasserstoffanalysator in Abhéngigkeit von der verwendeten
Methode ein nicht beheizter Flammenionisationsdetektor (FID) sein (siche Anhang V Nummer 1.3).

Nichtmethan-Kohlenwasserstoff-Analyse (NMHC-Analyse) (nur fiir NG-betriebene Gasmotoren)
Nichtmethan-Kohlenwasserstoff sollte durch eine der folgenden Methoden bestimmt werden:
Gaschromatographische Methode (GC-Methode)

Zur Bestimmung der Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe ist das mit einem bei 423 K (150 °C) konditioniertem Gaschromatogra-
phen (GC) analysierte Methan von den nach Nummer 3.3.3 gemessenen Kohlenwasserstoffen zu subtrahieren.

Nichtmethan-Cutter-Methode (NMC-Methode)

Die Bestimmung der Nichtmethanfraktion erfolgt mittels eines beheizten, mit einem FID in Reihe angeordneten NMC gemafd Num-
mer 3.3.3, indem das Methan von den Kohlenstoffen subtrahiert wird.

Stickoxid-Analyse (NO-Analyse)

Der Stickoxidanalysator muss ein Chemilumineszenzdetektor (CLD) oder beheizter Chemilumineszenzdetektor (HCLD) mit einem
NO,/NO-Konverter sein, wenn die Messung im trockenen Bezugszustand erfolgt. Bei Messung im feuchten Bezugszustand ist ein
auf dber 328 K (55°C) gehaltener HCLD mit Konverter zu verwenden, vorausgesetzt, die Priifung auf Wasserdampf-
Querempfindlichkeit (siche Nummer 1.9.2.2 von Anlage 5 zu diesem Anhang) ist erfullt.

Luft-Kraftstoff-Messung

Als Luft-Kraftstoff-Messgerit zur Bestimmung des Abgasdurchflusses nach Nummer 4.2.5 in Anlage 2 zu diesem Anhang ist eine
Luft-Kraftstoff-Verhaltnis-Sonde oder eine Lambda-Sonde des Typs Zirconia, jeweils mit breitem Messbereich, zu verwenden. Die
Sonde ist unmittelbar am Auspuffrohr anzubringen, wo die Abgastemperatur noch so hoch ist, dass Wasserkondensation ver-
mieden wird.

Die Prazision der Sonde mit eingebauter Elektronik muss sich in folgendem Bereich bewegen:

+ 3 % Anzeigegenauigkeit A<2
+ 5 % Anzeigegenauigkeit 2<\<5
+ 10 % Anzeigegenauigkeit 5<\

Um die oben angegebene Prazision zu erreichen, ist die Sonde nach Hersteller-angaben zu kalibrieren.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

Probenahme von gasformigen Emissionen
Unverdiinntes Abgas

Die Probenahmesonden fiir gasférmige Emissionen sind so anzubringen, dass sie mindestens 0,5 m oder um das Dreifache des
Durchmessers des Auspuffrohrs (je nachdem, welcher Wert héher ist) oberhalb vom Austritt der Auspuffanlage entfernt sind und
sich so nahe am Motor befinden, dass eine Abgastemperatur von mindestens 343 K (70 °C) an der Sonde gewahrleistet ist.

Bei einem Mehrzylindermotor mit einem verzweigten Auspuffkriimmer muss der Einlass der Sonde so weit in Stromungsrichtung
entfernt sein, dass die Probe fiir die durchschnittlichen Abgasemissionen aus allen Zylindern reprasentativ ist. Bei Motoren mit
mehreren Zylindern und getrennten Auspuffkriimmern, etwa bei V-Motoren, sollten die Kriimmer nach Méglichkeit in Stromungs-
richtung vor der Sonde zusammengefiihrt werden. Wenn dies nicht praktikabel ist, ist es zulissig, die Probe der Gruppe mit den
héchsten CO,-Emissionen zu entnehmen. Es konnen auch andere Methoden angewandt werden, die den obigen Methoden nach-
weislich entsprechen. Bei der Berechnung der Abgasemissionen ist der gesamte Abgasmassendurchsatz des Motors zugrunde zu
legen.

Ist der Motor mit einer Anlage zur Abgasnachbehandlung versehen, so muss die Abgasprobe hinter dieser Anlage entnommen
werden.

Verdiinntes Abgas

Das Auspuffrohr zwischen dem Motor und dem Vollstrom-Verdiinnungssystem muss den Bestimmungen von Anhang V Num-
mer 2.3.1, EP, entsprechen.

Die Sonde(n) fiir die Entnahme der gasformigen Emissionen muss (miissen) im Verdiinnungstunnel an einer Stelle angebracht sein,
wo Verdiinnungsluft und Abgas gut vermischt sind, und sich nahe der Partikel-Probenahmesonde befinden.

Die Probenentnahme kann grundsitzlich auf zwei Arten erfolgen:

— Die Schadstoffproben werden iiber den gesamten Zyklus hinweg in einen Probenahmebeutel geleitet und nach Abschluss der
Priifung gemessen,

— die Schadstoffproben werden fortlaufend entnommen und iiber den Zyklus integriert; fir HC und NO, ist dieses Verfahren
verbindlich.

PARTIKELBESTIMMUNG

Die Bestimmung der Partikel erfordert ein Verdiinnungssystem. Die Verdiinnung kann mit einem Teilstrom-Verdiinnungssystem
oder mit einem Vollstromsystem mit doppelter Verdiinnung erfolgen. Die Durchflussleistung des Verdiinnungssystems muss so
grof$ sein, dass die Wasserkondensation im Verdiinnungs- und im Probenahmesystem vollstindig verhindert wird. Die Tempera-
tur des verdiinnten Abgases muss unmittelbar vor dem Filterhalter weniger als 350 K (52 °C) (‘) betragen. Die Steuerung der Feuch-
tigkeit der Verdiinnungsluft vor Eintritt in das Verdiinnungssystem ist zuldssig, und insbesondere bei hoher Luftfeuchtigkeit ist es
sinnvoll, die Verdiinnungsluft zu entfeuchten. Die Temperatur der Verdiinnungsluft muss nahe am Einlass zum Verdiinnungs-
tunnel mehr als 288 K (15 °C) betragen.

Das Teilstrom-Verdiinnungssystem muss so ausgelegt sein, dass es aus dem Abgasstrom des Motors eine proportionale Rohab-
gasprobe entnimmt und folglich Ausschldge des Abgasdurchsatzes mitvollzieht und diese Probe mit Verdiinnungsluft vermischt,
sodass am Priffilter eine Temperatur unter 325 K (52 °C) erreicht wird. Dazu ist es wesentlich, dass das Verdiinnungsverhiltnis
oder das Probeverhiltnis rg; oder r, so bestimmt wird, dass die Genauigkeitsgrenzen nach Anlage 5 Nummer 3.2.1 zu diesem
Anhang eingehalten werden. Es konnen verschiedene Entnahmemethoden verwendet werden, wobei die Art der Entnahme wesent-
lichen Einfluss auf die zu verwendenden Probenahmegerite und -verfahren hat (Anhang V Nummer 2.2).

Im Allgemeinen ist die Sonde fiir die Partikelprobenahme in der Nahe der Sonde fiir die Entnahme der gasférmigen Emissionen
anzubringen, jedoch so weit von dieser entfernt, dass gegenseitige Beeinflussungen nicht auftreten. Die Einbauvorschriften nach
Nummer 3.4.1 gelten folglich auch fiir die Partikelbeprobung. Die Probenahmeleitung muss den Anforderungen von Anhang V
Nummer 2 geniigen.

Bei einem Mehrzylindermotor mit einem verzweigten Auspuffkriimmer muss der Einlass der Sonde so weit in Stromungsrichtung
entfernt sein, dass die Probe fiir die durchschnittlichen Abgasemissionen aus allen Zylindern reprasentativ ist. Bei Motoren mit
mehreren Zylindern und getrennten Auspuffkriimmern, etwa bei V-Motoren, sollten die Kriimmer nach Méglichkeit in Stromungs-
richtung vor der Sonde zusammengefiihrt werden. Wenn dies nicht praktikabel ist, ist es zulissig, die Probe der Gruppe mit den
hochsten Partikelemissionen zu entnehmen. Es konnen auch andere Methoden angewandt werden, die den obigen Methoden nach-
weislich entsprechen. Bei der Berechnung der Abgasemissionen ist der gesamte Abgasmassendurchsatz des Motors zugrunde zu
legen.

Zur Bestimmung der Partikelmasse werden ein Partikel-Probenahmesystem, Partikel-Probenahmefilter, eine Mikrogramm-Waage
und eine Wigekammer mit kontrollierter Temperatur und Luftfeuchtigkeit benotigt.
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Bei der Partikel-Probenahme ist die Einzelfiltermethode anzuwenden, bei der fiir alle Priifphasen des Priifzyklus ein Filter verwen-
det wird (siehe Nummer 4.1.3). Bei der ESC-Priifung ist wihrend der Probenahmephase der Priifung genau auf die Probenahme-
zeiten und die Durchsitze zu achten.

4.1. Partikel-Probenahmefilter
Zur Beprobung des verdiinnten Abgases ist ein Filter zu verwenden, der wahrend der Priiffolge die Anforderungen nach 4.1.1
und 4.1.2 erfillt.
4.1.1.  Spezifikation der Filter
Es werden fluorkohlenstoffbeschichtete Glasfaserfilter benotigt. Bei allen Filtertypen muss der Abscheidegrad von 0,3 pm-DOP
(Dioctylphthalat) bei einer Anstrém-geschwindigkeit des Gases zwischen 35 und 100 cm/s mindestens 99 % betragen.
4.1.2.  Filtergrofe
Empfohlen werden Partikelfilter mit einem Durchmesser von 47 mm oder 70 mm. Filter mit groferem Durchmesser sind zulds-
sig (Nummer 4.1.4), Filter mit kleinerem Durchmesser sind nicht zulissig.
4.1.3.  Filteranstromgeschwindigkeit
Es muss eine Gasanstromgeschwindigkeit durch das Filter von 35 bis 100 cm/s erreicht werden. Die Steigerung des Druckabfalls
zwischen Beginn und Ende der Priifung darf 25 kPa nicht iiberschreiten.
4.1.4.  Filterbeladung
Tabelle 10 enthalt die erforderlichen Filter-Mindestbeladungen fiir die gebrauchlichsten Filtergrofen. Bei groeren Filtern betrigt
die Mindestfilterbeladung 0,065 mg/1 000 mm? Filterfliche.
Tabelle 10
Mindestfilterbeladung
Filterdurchmesser (mm) Mindestbeladung (mg)
47 0,11
70 0,25
90 0,41
110 0,62
Ist es nach vorangegangenen Priifungen unwahrscheinlich, dass die geforderte Mindestfilterbeladung nach Optimierung der Durch-
flussmengen und des Verdiinnungsverhiltnisses iiber einen Priifzyklus erreicht wird, so kann eine geringere Filterbeladung zulas-
sig sein, wenn die beteiligten Stellen zustimmen und nachgewiesen werden kann, dass die Genauigkeitsanforderungen nach
Nummer 4.2, d. h. mit einer 0,1 pug-Waage, eingehalten werden.
4.1.5.  Filterhalter
Fiir die Emissionspriifung werden die Filter in eine Filterhaltevorrichtung eingesetzt, die den Anforderungen nach Anhang V Num-
mer 2.2 entspricht. Die Filterhaltevorrichtung muss so ausgelegt sein, dass der Strom gleichmifig iiber die wirksame Filterfliche
verteilt wird. Entweder oberhalb oder unterhalb des Filterhalters sind Schnellschaltventile anzubringen. Unmittelbar oberhalb vom
Filterhalter kann ein Tragheitsvorklassierer mit einem 50 %-Trennschnitt zwischen 2,5 pm und 10 pm eingebaut werden. Der Ein-
satz eines solchen Vorklassierers wird dringend empfohlen, wenn die Offnung der verwendeten Probenahmeleitung gegen die
Stromrichtung der Abgase gerichtet ist.
4.2. Spezifikation der Wigekammer und der Analysenwaage
4.2.1.  Bedingungen fiir die Wagekammer

Die Temperatur der Kammer (oder des Raumes), in der (dem) die Partikelfilter konditioniert und gewogen werden, ist wahrend der
gesamten Dauer des Konditionierungs- und Wigevorgangs auf 295 K + 3 K (22 °C + 3 °C) zu halten. Die Luftfeuchtigkeit ist auf
einem Taupunkt von 282,5 K £ 3 K (9,5 °C + 3 °C) und auf einer relativen Feuchtigkeit von 45 + 8 % zu halten.
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

Vergleichsfilterwdgung

Die Umgebungsluft der Wigekammer (oder des Wageraums) muss frei von jeglichen Schmutzstoffen (beispielsweise Staub) sein,
die sich wahrend der Stabilisierung der Partikelfilter auf diesen absetzen konnten. Stérungen der in Abschnitt 4.2.1 dargelegten
Spezifikationen fiir den Wageraum sind zulédssig, wenn ihre Dauer 30 Minuten nicht iiberschreitet. Der Wageraum soll den vor-
geschriebenen Spezifikationen entsprechen, ehe das Personal ihn betritt. Wenigstens zwei unbenutzte Vergleichsfilter sind vor-
zugsweise gleichzeitig mit den Probenahmefiltern zu wiegen, hochstens jedoch in einem Abstand von vier Stunden zu diesen. Die
Vergleichsfilter miissen dieselbe Groffe haben und aus demselben Material bestehen wie die Probenahmefilter.

Falls das Durchschnittsgewicht der Bezugsfilter sich zwischen den Wagungen von Probenahmefiltern um mehr als 10 pg verin-
dert, sind alle Probenahmefilter wegzu-werfen, und die Emissionspriifung ist zu wiederholen.

Wenn die in Abschnitt 4.2.1 angegebenen Stabilitatskriterien fiir den Wageraum nicht erfillt sind, aber bei der Wagung des
Vergleichsfilters die obigen Kriterien eingehalten wurden, kann der Motorenhersteller entweder die ermittelten Gewichte der
Probenahmefilter anerkennen oder die Priifungen fiir ungiiltig erkliren, wobei das Kontrollsystem des Wigeraums zu justieren
und die Priifung zu wiederholen ist.

Analysenwaage

Die Analysenwaage zur Ermittlung des Filtergewichts muss nach den Angaben des Waagenherstellers eine Genauigkeit (Standard-
abweichung) von mindestens 2 pg und eine Auflosung von mindestens 1 pg (1 Stelle = 1 pg) aufweisen.

Ausschaltung der Auswirkungen statischer Elektrizitt

Um die Auswirkungen der statischen Elektrizitit auszuschalten, miissen die Filter vor der Wagung neutralisiert werden, z. B. mit
einem Polonium-Neutralisator, einem Faraday-Kifig oder einem Gerdt mit ahnlicher Wirkung.

Vorschriften fiir die Durchflussmessung
Allgemeine Vorschriften

Die absolute Genauigkeit des Durchflussmessers oder der Durchflussmessvorrich-tung muss den Anforderungen von Nummer 2.2
geniigen.

Besondere Vorschriften fiir Teilstrom-Verdiinnungssysteme

Bei Teilstrom-Verdiinnungssystemen ist die Genauigkeit des Probenahmestroms q,,,, besonders wichtig, wenn er nicht unmittel-
bar, sondern durch Differenzdruckmessung ermittelt wird:

Amp = Amdew ~ mdw

In diesem Fall ist eine Genauigkeit von + 2 % fiir q,c,, Und g,,4,, nicht ausreichend, um eine ausreichende Genauigkeit von gy,
zu gewahrleisten. Wird der Gasdurchsatz durch Differenzdruckmessung bestimmt, so darf der Fehler der Differenz hochstens so
grofd sein, dass die Genauigkeit von g,,,, innerhalb einer Toleranz von + 5 % liegt, sofern das Verdiinnungsverhaltnis weniger als
15 betrdgt. Die Berechnung kann durch Bilden des quadratischen Mittelwerts der Fehler des jeweiligen Gerits erfolgen.

Hinreichende Genauigkeiten von g,,,, kénnen mit einer der folgenden Methoden erzielt werden:

Die absoluten Genauigkeiten von q,gey Und q,qy, betragen * 0,2 %, wodurch fiir q,,,, bei einem Verdiinnungsverhiltnis von 15
eine Genauigkeit von < 5 % gewihrleistet wird. Allerdings treten bei hoheren Verdiinnungsverhiltnissen grofere Fehler auf.

Die Kalibrierung von q,,4,, gegeniiber y,,4,,, Wird so ausgefiihrt, dass fiir q,,,,, dieselben Genauigkeiten wie unter a erzielt werden.
Die Einzelheiten dieser Kalibrierung sind in Anhang III Anlage 5 Nummer 3.2.1 beschrieben.

Die Genauigkeit von g,,, wird mittelbar aus der mit einem Spiirgas, z. B. CO,, ermittelten Genauigkeit des Verdiinnungs-
verhiltnisses abgeleitet. Auch hier werden fiir q,,,, die gleichen Genauigkeiten wie fiir Methode a gefordert.

Die absolute Genauigkeit von g, e,y Und g,nq,, liegt innerhalb von + 2 % des Skalenendwerts, der Hochstfehler der Differenz zwi-
schen gq,gew Und g4y, innerhalb von 0,2 % und der Linearititsfehler innerhalb von + 0,2 % des hochsten wihrend der Priifung
beobachteten Wertes von g, gev-

() Die Kommission iiberpriift die erforderliche Temperatur vor dem Filterhalter, 350 K (52 °C), und schldgt gegebenenfalls eine andere Tem-
peratur vor, die ab 1. Oktober 2008 fiir die Genehmigung neuer Typen gilt.“
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h)  Anlage 5 wird wie folgt gedndert:

i)

ii)

iii)

Folgende Nummer 1.2.3 wird angefiigt:

,1.2.3. Einsatz von Prazisionsmischgerdten

Die zur Kalibrierung verwendeten Gase konnen auch mithilfe von Prizisionsmischvorrichtungen (Gasteiler) durch Zusatz von gerei-
nigtem N, oder gereinigter synthetischer Luft gewonnen werden. Die Mischvorrichtung muss so ausgelegt sein, dass die Konzen-
trationen der Kalibriergasgemische mit einer Genauigkeit von + 2 % bestimmt werden kénnen. Dabei miissen die zur Mischung
verwendeten Primirgase auf + 1 % genau bekannt sein und sich auf nationale oder internationale Gasnormen zuriickfiihren lassen.
Die Uberpriifung ist bei jeder mithilfe einer Mischvorrichtung vorgenommenen Kalibrierung bei 15 bis 50 % des vollen Skalen-
endwertes durchzufiihren.

Wahlweise kann die Mischvorrichtung mit einem Instrument iiberpriift werden, das dem Wesen nach linear ist, z. B. unter Ver-
wendung von NO-Gas mit einem CLD. Der Kalibrierwert des Instruments ist mit direkt an das Instrument angeschlossenem
Kalbriergas einzustellen. Die Mischvorrichtung ist bei den verwendeten Einstellun-gen zu tiberpriifen, und der Nennwert ist mit der
gemessenen Konzentration des Instruments zu vergleichen. Die Differenz muss in jedem Punkt innerhalb von * 1 % des Nennwer-
tes liegen.”

Nummer 1.4 erhilt folgende Fassung:

,1.4. Dichtheitspriifung

Das System ist einer Dichtheitspriifung zu unterziehen. Die Sonde ist aus der Abgasanlage zu entfernen, und deren Ende ist zu ver-
schliefen. Die Pumpe des Analysegerites ist einzuschalten. Nach einer vorangegangenen Stabilisierungsphase miissen alle Durch-
flussmesser null anzeigen. Ist dies nicht der Fall, so sind die Entnahmeleitungen zu tiberpriifen, und der Fehler ist zu beheben.

Die maximal zuldssige Undichtheitsrate auf der Unterdruckseite betragt 0,5 % des tatsachlichen Durchsatzes fir den gepriiften Teil
des Systems. Die Analysatoren- und Bypass-Durchsitze konnen zur Schitzung der tatsichlichen Durchsitze verwendet werden.

Als Alternative kann das System auf einen Druck von mindestens 20 kPa Vakuum (80 kPa absolut) entleert werden. Nach einer
anfinglichen Stabilisierungsphase darf die Druckzunahme p (kPa/min) im System folgenden Wert nicht iibersteigen:

Ap =p [V x 0,005 x g,

Hierbei sind:

<
I

Volumen des Systems,

Gvs Systemdurchsatz, 1/min

Eine weitere Methode ist die schrittweise Anderung der Konzentration am Anfang der Probenahmeleitung durch Umstellung von
Null- auf Kalibriergas. Zeigt der Ablesewert nach einem ausreichend langen Zeitraum eine im Vergleich zur eingefithrten Konzent-
ration geringere Konzentration an, so deutet dies auf Probleme mit der Kalibrierung oder Dichtheit hin.”

Folgende Nummer 1.5 wird eingefiigt:

,1.5. Uberpriifung der Ansprechzeit des Analysesystems

Die Systemeinstellungen fiir die Bewertung der Ansprechzeit miissen genau dieselben sein wie bei der Probelaufmessung (d. h. Druck,
Durchsitze, Filtereinstellungen an den Analysegeriten und alle anderen Faktoren, die die Ansprechzeit beeinflussen). Die Bestim-
mung der Ansprechzeit erfolgt durch Wechseln des Gases unmittelbar am Eintritt der Probenahmesonden. Der Wechsel des Gases
muss in weniger als 0,1 Sekunde erfolgen. Die fur die Priiffung verwendeten Gase sollen eine Verinderung der Konzentration von
mindestens 60 % des Skalenendwertes herbeifiihren.

Die Konzentrationskurve ist fiir jeden einzelnen Gasbestandteil aufzuzeichnen. Die Ansprechzeit ist definiert als der Zeitabstand zwi-
schen dem Gaswechsel und der entsprechenden Verinderung der aufgezeichneten Konzentration. Die Systemansprechzeit (to)
besteht aus der Ansprechverzogerung bis zum Messdetektor und der Anstiegzeit des Detektors. Die Ansprechverzdgerung ist defi-
niert als die Zeit, die vom Wechsel (t,) bis zur Anzeige von 10 % des Endwertes (t,,) verstreicht. Die Anstiegzeit ist definiert als die
Zeit fir den Anstieg des angezeigten Messwertes von 10 % auf 90 % des Endwertes (too — to).

Fiir den Zeitabgleich der Signale des Analysators und des Abgasstroms im Fall der Messung des Rohabgases ist die Wandlungszeit
definiert als der Zeitabstand vom Wechsel (t,) bis zum Anstieg des angezeigten Messwerts auf 50 % des Endwertes (ts).
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Die Systemansprechzeit soll fiir alle begrenzten Bestandteile (CO, NO,, HC oder NMHC und alle verwendeten Messbereiche bei einer
Anstiegzeit von < 3,5 Sekunden héochstens < 10 Sekunden betragen.”

iv) Die bisherige Nummer 1.5 erhalt folgende Fassung:

,1.6. Kalibrierung

1.6.1. Messsystem
Das Messsystem ist zu kalibrieren, und die Kalibrierkurven sind mithilfe von Kalibriergasen zu tiberpriifen. Der Gasdurchsatz muss
der gleiche wie bei der Probenahme sein.

1.6.2. Aufheizzeit
Die Autheizzeit richtet sich nach den Empfehlungen des Herstellers. Sind dazu keine Angaben vorhanden, so wird fiir das Auf-
heizen der Analysegerite eine Mindestzeit von zwei Stunden empfohlen.

1.6.3. NDIR- und HFID-Analysatoren
Der NDIR-Analysator muss erforderlichenfalls abgeglichen und die Flamme des HFID-Analysators optimiert werden
(Abschnitt 1.8.1).

1.6.4. Erstellung der Kalibrierkurve

—  Jeder bei normalem Betrieb verwendete Messbereich ist zu kalibrieren.

— Die CO-, CO,-, NO,- und HC-Analysatoren sind unter Verwendung von gereinigter synthetischer Luft (oder Stickstoff) auf null
einzustellen.

— Die entsprechenden Kalibriergase sind in die Analysatoren einzuleiten und die Werte aufzuzeichnen, und die Kalibrierkurve ist
zu ermitteln.

— Die Kalibrierkurve ist durch wenigstens sechs Kalibrierpunkte (ohne den Nullpunkt) festzulegen, die in ungefihr gleichen
Abstinden iiber den Betriebsbereich verteilt sind. Der Nennwert der hochsten Konzentration muss mindestens 90 % des Skalen-
endwerts betragen.

— Die Kalibrierkurve wird nach der Methode der Fehlerquadrate berechnet. Es kann eine lineare oder nichtlineare Gleichung mit
bester Ubereinstimmung verwendet werden.

—  Die Kalibrierpunkte diirfen von der Linie der besten Ubereinstimmung der Fehlerquadrate héchstens + 2 % des Ablesewertes
oder + 0,3 % des vollen Skalenendwertes abweichen, je nachdem, welcher Wert hoher ist.

— Die Nulleinstellung ist nochmals zu tiberpriifen und das Kalibrierverfahren erforderlichenfalls zu wiederholen.

1.6.5. Andere Methoden
Wenn nachgewiesen werden kann, dass sich mit anderen Methoden (z. B. Computer, elektronisch gesteuerter Bereichsumschalter)
die gleiche Genauigkeit erreichen ldsst, so diirfen auch diese benutzt werden.

1.6.6. Kalibrierung des Spiirgas-Analysators fiir die Messung des Abgasdurchsatzes

Die Kalibrierkurve ist durch wenigstens sechs Kalibrierpunkte (ohne den Nullpunkt) festzulegen, die in ungefihr gleichen Abstin-

den iiber den Betriebsbereich verteilt sind. Der Nennwert der hochsten Konzentration muss mindestens 90 % des Skalenendwerts

betragen. Die Kalibrierkurve wird nach der Fehlerquadratmethode berechnet.

Die Kalibrierpunkte diirfen von der Linie der besten Ubereinstimmung der Fehlerquadrate hochstens + 2 % des Ablesewertes oder

+ 0,3 % des vollen Skalenendwertes abweichen, je nachdem, welcher Wert hoher ist.

Vor dem Priiflauf ist der Analysator auf null einzustellen und zu kalibrieren; dazu ist ein Nullgas und ein Kalibriergas zu verwenden,

dessen Nennwert mehr als 80 % des vollen Skalenendwertes des Analysators betragt.

v)  Die bisherige Nummer 1.6 wird zur Nummer 1.6.7.
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vi) Folgende Nummer 2.4 wird eingefugt:

,2.4.  Kalibrierung des subsonischen Venturirohrs (SSV)

Bei der Kalibrierung des SSV bezieht man sich auf die Durchflussgleichung fiir ein Venturirohr mit subsonischer Stromung. Der
Gasdurchfluss ist abhidngig vom Druck und von der Temperatur am Eintritt sowie vom Druckabfall zwischen SSV-Eintritt
und -Einschniirung.

2.4.1. Analyse der Ergebnisse

Die Luftdurchflussmenge (Qqgy) an jeder Drosselstelle (mindestens 16 Drosselstellen) wird nach den Angaben des Herstellers aus
den Messwerten des Durchflussmessers in m?/min ermittelt. Der Durchflusskoeffizient ist anhand der Kalibrierdaten fiir jede
Drosselstelle wie folgt zu berechnen:

1 1
4 ,ZC 1,4286 1,7143
QSSV 0 dpp |: (rP rp )X[l 4 ],4286]:|
1 - Vp

Hierbei sind:

Qssy = Luftdurchflussmenge bei Normzustand (101,3 kPa, 273 K), m?/s

T = Temperatur am Eintritt des Venturirohrs, K

d = Durchmesser der Einschniirung am Venturirohr mit subsonischer Strémung (SSV), m

r, = Verhiltnis zwischen den absoluten statischen Driicken an der Einschniirung und am Eintritt des SSV = 1——
A

o = Verhiltnis zwischen den Innendurchmessern an der Einschniirung und am Eintritt des SSV = D

Zur Bestimmung der Spanne des Unterschallflusses ist C4 als Funktion der Reynolds-Zahl an der SSV-Einschniirung abzutragen. Re
an der SSV-Einschniirung wird nach folgender Formel berechnet:

0
Re=A 3V
1 du

Hierbei sind:

A, Zusammenstellung von Konstanten und Einheitsumrechnungen:

L )

Qssy = Luftdurchflussmenge bei Normzustand (101,3 kPa, 273 K), m?/s

=25,55152 [

d = Durchmesser der Einschniirung am Venturirohr mit subsonischer Strémung (SSV), m
n = absolute oder dynamische Viskositit des Gases, berechnet mit folgender Formel:
3 1
ot
S+T .S
T

kg/m-s
1,458x10° k—gl

b = empirische Konstante

msK 2
S = empirische Konstante = 110,4 K
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Da Qggy selbst in die Re-Formel eingeht, miissen die Berechnungen mit einer Schitzung fiir Qgg, oder C4 des Kalibrierungs-
Venturirohrs beginnen und so lange wiederholt werden, bis Qg konvergiert. Die Konvergenzmethode muss eine Genauigkeit von
mindestens 0,1 % des Messwertes an der jeweiligen Messstelle erreichen.

Fiir mindestens 16 Punkte im Bereich der subsonischen Stromung miissen die aus der resultierenden Kalibrierungskurvengleichung
fur C4 berechneten Werte innerhalb von £ 0,5 % des fiir jede Kalibrierungsstelle gemessenen Cy liegen.

vii) Die bisherige Nummer 2.4 wird zur Nummer 2.5.

viii) Nummer 3 erhilt folgende Fassung:

3.1.

3.2.

3.2.1.

KALIBRIERUNG DES PARTIKELMESSSYSTEMS

Einfithrung

Die Kalibrierung der Partikelmessung beschrinkt sich auf die Durchflussmessgerite, die zur Ermittlung des Probenstroms und des
Verdiinnungsverhiltnisses verwendet werden. Jedes Durchflussmessgerit ist so oft wie notig zu kalibrieren, damit es den in dieser
Richtlinie festgelegten Anforderungen an die Genauigkeit entspricht. Die zu verwendende Kalibrierungsmethode wird in Num-
mer 3.2 beschrieben.

Durchflussmessung

Periodische Kalibrierung

Um die absolute Genauigkeit der Durchflussmessungen nach Nummer 2.2 in Anlage 4 zu diesem Anhang zu erreichen, muss
das Durchflussmessgerit oder die Durchflussmesseinrichtung mit einem prazisen Durchflussmesser kalibriert werden, der inter-
nationalen und/oder einzelstaatlichen Normen entspricht.

Wird der Probe-Gasstrom durch Differenzdurchflussmessung ermittelt, so sind der Durchflussmesser oder die Durchflussmes-
seinrichtung mit einem der folgenden Verfahren so zu kalibrieren, dass der in den Tunnel stromende Probenstrom g,,,, die
Genauigkeitsanforderungen nach Nummer 4.2.5.2 von Anlage 4 zu diesem Anhang erfiillt.

a)

Der Durchflussmesser fir g4, ist in Reihe an den Durchflussmesser fiir q,,,4.,, anzuschliefen, und die Differenz zwi-
schen den beiden Durchflussmessern ist fiir mindestens fiinf Sollwerte zu kalibrieren, wobei die Durchflusswerte gleich-
mifig auf den Abstand zwischen den tiefsten bei der Priiffung verwendeten Wert fiir q,,4,, und den bei der Priifung
verwendeten Wert fir g4, verteilt sind. Der Verdiinnungstunnel kann umgangen werden.

An den Durchflussmesser fiir q, 4., ist ein kalibriertes Massendurchsatzmessgerit anzuschliefen, und die Genauigkeit fiir
den bei der Priifung verwendeten Wert ist zu iiberpriifen. Anschlielend ist das kalibrierte Massendurchsatzmessgerit in
Reihe an den Durchflussmesser fiir q,,,4,, anzuschlieSen und die Genauigkeit fiir mindestens 5 Einstellungen zu iiberprii-
fen, die einem Verdiinnungsverhiltnis zwischen 3 und 50, bezogen auf das bei der Priifung verwendete ¢,,gey
entsprechen.

Das Ubertragungsrohr TT wird vom Auspuff getrennt und an kalibriertes Messgerdt mit einem zur Messung von 4, geeig-
neten Messbereich an das Ubertragungsrohr angeschlossen. Danach ist g,,,4.,, auf den bei der Priifung verwendeten Wert,
und ¢,,,4,, Nacheinander auf mindestens 5 Werte einzustellen, die den Verdiinnungsverhaltnissen q zwischen 3 und 50
entsprechen. Stattdessen kann auch eine besondere Kalibrierstromleitung eingerichtet werden, die den Tunnel umgeht,
aber der Gesamtstrom und der Verdiinnungsluftstrom durch die entsprechenden Messgerite miissen genauso sein wie bei
der tatsachlichen Priifung.

In das Abgasiibertragungsrohr TT ist ein Spiirgas einzufiihren. Dieses Spiirgas kann ein Bestandteil des Abgases sein, zum
Beispiel CO, oder NO,. Nach der Verdiinnung im Tunnel ist der Spiirgasbestandteil zu messen. Dies muss fiir fiinf
Verdiinnungsverhiltnisse zwischen 3 und 50 erfolgen. Die Genauigkeit des Probenstroms ist aus dem Verdiinnungs-
verhiltnis r; zu ermitteln:

_ qmdew
qmp -
Ta

— Die Genauigkeiten der Gasanalysegeréte sind zu beriicksichtigen, um die Genauigkeit von gq,,, sicherzustellen.
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3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.4.

3.5.

Priifung des Kohlenstoffdurchsatzes

—  Es wird empfohlen, den Kohlenstoffdurchsatz anhand von tatsichlichem Abgas zu tiberpriifen, um Mess- und Steuerprobleme
aufzuspiiren und den ordnungs-gemafen Betrieb des Teilstromsystems zu verifizieren. Die Kohlenstoffdurchsatzpriifung sollte
zumindest dann vorgenommen werden, wenn ein neuer Motor eingebaut oder am Priifstand eine andere wesentliche Ande-
rung vorgenommen wird.

—  Der Motor wird bei Volllastdrehmoment und -drehzahl oder in einer anderen stabilen Betriebsart gefahren, die mindestens 5 %
CO, produziert. Das Teilstrom-Probenahmensystem wird mit einem Verdiinnungsfaktor von etwa 15 zu 1 betrieben.

— Bei Kohlenstoffdurchsatzpriifungen ist das in Anlage 6 zu diesem Anhang angegebene Verfahren anzuwenden. Die Kohlenstoff-
durchsitze werden gemaf Nummer 2.1 bis 2.3 in Anlage 6 zu diesem Anhang berechnet. Alle Kohlenstoffdurchsitze sollten
sich nicht mehr als 6 % voneinander unterscheiden.

Vorpriifung
— Innerhalb von zwei Stunden vor der Priifung ist eine Vorpriifung auf folgende Weise durchzufithren:

— Die Genauigkeit der Durchflussmesser ist mit derselben Methode zu priifen wie fiir die Kalibrierung (siche Nummer 3.2.1),
und zwar an wenigstens zwei Stellen, einschlielich der Durchflussventile von g,,,4,, die den Verdiinnungsverhiltnissen zwi-
schen 5 und 15 fiir den bei der Priiffung verinderten Wert q,,,4.,, entsprechen.

—  Lésst sich anhand der Aufzeichnungen des Kalibrierungsverfahrens nach Nummer 3.2.1 nachweisen, dass die Kalibrierung des
Durchflussmessers iiber lingere Zeitraume stabil ist, kann die Vorpriifung unterbleiben.

Bestimmung der Umwandlungszeit (nur fiir Teilstrom-Verdiinnungssysteme bei der ETC-Priifung)

— Die Systemeinstellungen fiir die Bewertung der Umwandlungszeit miissen genau dieselben sein wie wahrend der Messung des
Priiflaufs. Die Umwandlungszeit ist mit folgender Methode zu ermitteln:

—  Ein unabhingiger Bezugsdurchflussmesser mit einer fiir den Probenstrom geeigneten Messspanne wird in Reihe mit der Sonde
angebracht und mit ihr eng gekoppelt. Der Durchflussmesser muss eine Umwandlungszeit von weniger als 100 ms fiir die
Durchflussstufengrofle aufweisen, die bei der Messung der Ansprechzeit verwendet wird, wobei der Flusswiderstand so niedrig
sein muss, dass die dynamische Leistung des Teilstrom-Verdiinnungssystems nicht beeintrachtigt wird, und mit den Regeln des
Fachs in Einklang stehen.

— Der in das Teilstrom-Verdiinnungssystem einstrémende Abgasstrom (bzw. Luftstrom, wenn der Abgasstrom berechnet wird)
wird schrittweise verandert, und zwar von einem geringen Durchfluss bis auf mindestens 90 % des Skalenendwertes. Als Aus-
loser fiir die schrittweise Veranderung ist derselbe zu verwenden wie fiir den Start der vorausschauenden Steuerung bei der
eigentlichen Priifung. Der Stimulus fiir den Abgasstromschritt und die Durchflussmesseransprechzeit ist mit einer Proben-
haufigkeit von mindestens 10 Hz aufzuzeichnen.

— Aus diesen Daten wird die Umwandlungszeit fiir das Teilstrom-Verdiinnungssystem bestimmt, das heif$t die Zeit vom Ingang-
setzen des Schrittstimulus bis der Durchflussmesser den 50 %-Punkt erreicht hat. Auf dhnliche Weise werden die Zeiten fiir die
Umwandlung des Signals g,,,, des Teilstrom-Verdiinnungssystems und des Signals g,,,., ; des Abgasdurchsatzmessers bestimmt.
Diese Signale werden bei den Regressionskontrollen nach jeder Priifung verwendet (siche Nummer 3.8.3.2 in Anlage 2 zu die-
sem Anhang).

— Die Berechnung ist fiir mindestens 5 Anstiegs- und Abfall-Stimuli zu wiederholen, und der Durchschnitt der Ergebnisse ist zu
berechnen. Die interne Umwandlungszeit (< 100 msec) des Bezugsdurchflussmessers ist von diesem Wert abzuziehen. Dies ist
der ,Vorausschau'-Wert des Teilstrom-Verdiinnungssystems, der gemafs Nummer 3.8.3.2 in Anlage 2 zu diesem Anhang anzu-
wenden ist.

Kontrolle der Teilstrombedingungen

Der Bereich der Abgasgeschwindigkeit und der Druckschwankungen ist zu iiberpriifen und erforderlichenfalls entsprechend den Vor-
schriften in Anhang V Nummer 2.2.1, EP, einzustellen.

Abstinde zwischen den Kalibrierungen

Die Durchflussmengenmessgerite sind mindestens alle drei Monate sowie nach Reparaturen und Verdnderungen des Systems, die
die Kalibrierung beeinflussen konnten, zu kalibrieren.”
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)

Die folgende Anlage 6 wird angefiigt:

2.1.

JAnlage 6

KONTROLLE DES KOHLENSTOFFDURCHSATZES

EINFUHRUNG

Bis auf einen winzigen Teil stammt der gesamte Kohlenstoff im Abgas aus dem Kraftstoff und bis auf einen minimalen Anteil ist er im Abgas
als CO, feststellbar. Dies bildet die Grundlage fiir eine Uberpriifung des Systems anhand von CO,-Messungen.

Der Kohlenstoffstrom in die Abgasmesssysteme hinein ist vom Kraftstoffdurchsatz abhdngig. An mehreren Probenahmestellen in den
Beprobungssystemen fiir Emissionen und Partikel wird der Kohlenstoffstrom anhand der CO,-Konzentrationen und der Gasdurchsitze an
diesen Stellen bestimmt.

Demzufolge stellt der Motor eine bekannte Quelle eines Kohlenstoffstroms dar, und die Beobachtung dieses Kohlenstoffstroms im Aus-
puffrohr und am Austritt des Teilstrom-Partikel-Probenahmesystems erméglicht die Uberpriifung auf Leckdichtigkeit und Genauigkeit der
Durchflussmessung. Diese Priifung hat den Vorteil, dass die Komponenten hinsichtlich Temperatur und Durchsatz unter tatsichlichen
Motorpriifbedingungen arbeiten.

In der folgenden Abbildung sind die Probenahmestellen eingetragen, an denen die Kohlenstoffdurchsitze zu priifen sind. Die spezifischen
Gleichungen fiir die Kohlenstoffdurchsitze an jeder der Probenahmenstellen werden im Folgenden angegeben.

Abbildung 7

Messstellen fiir die Uberpriifung des
@ Kohlenstoffdurchsatzes

Lift Kiaftstoff CO, raw

v

MOTOR

Teilstromsystem

BERECHNUNGEN
Kohlenstoffdurchsatz am Motoreintritt (Stelle 1)
Der Kohlenstoffdurchsatz am Motoreintritt wird fiir einen Kraftstoff des Typs CH,O, wie folgt bestimmt:

B 12,011 )
ImCt = 12011+ a +159994 %z Imf

Hierbei ist:

Q¢ = Massendurchsatz des Kraftstoffs, kg/s
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2.2. Kohlenstoffdurchsatz im Rohabgas (Stelle 2)

Der Kohlenstoffmassendurchsatz im Auspuffrohr des Motors wird aus Konzentration des rohen CO, und dem Massendurchsatz des Abga-
ses bestimmt.

100 M

_| fco2,r ““co2a | 12,011
ImCe = Imew
e

Hierbei sind:

¢co,r = Konzentration des feuchten CO, im Rohabgas, %
Cco,a = Konzentration des feuchten CO, in der Umgebungsluft, % (ungefihr 0,04 %)
Massendurchsatz des Abgases, feucht, kg/s

qmew

M

re

Molekularmasse des Abgases

Wird das CO, auf trockener Basis gemessen, so sind die Werte gemafl Nummer 5.2 der Anlage 1 zu diesem Anhang in Feuchtwerte
umzuwandeln.

2.3. Kohlenstoffdurchsatz im Verdiinnungssystem (Stelle 3)

Der Kohlenstoffdurchsatz wird aus der Konzentration des verdiinnten CO,, dem Abgasmassendurchsatz und dem Probendurchsatz
berechnet:

¢ ¢ 12,011 4
qmcp _[ C02,d1 = CO2,a ] X pdew - « Tmew
re Imp
Hierbei sind:
Cco,a = Konzentration des feuchten CO, im verdiinnten Abgas am Austritt des Verdiinnungstunnels, %
Cco,a = Konzentration des feuchten CO, in der Umgebungsluft, % (ungefihr 0,04 %)
Qmdew = Massendurchsatz des verdiinnten Abgases, feucht, kg/s
Qmew = Massendurchsatz des Abgases, feucht, kg/s (nur Teilstromsystem)
Gump = Abgasprobenahmestrom am Eintritt des Teilstrom-Verdiinnungssystems, kg/s (nur Teilstromsystem)
M,. = Molekularmasse des Abgases

Wird das CO, auf trockener Basis gemessen, so sind die Werte gemifs Nummer 5.2 in Anlage 1 zu diesem Anhang in Feuchtwerte
umzuwandeln.

2.4. Die molekulare Masse (M,.) des Abgases ist wie folgt zu berechnen:

14+ dmt
Dmaw
M. =
* a ¢ 0 H,x107° n b
G ) 2x1,00794+15,9994 M.,
X +
Qo 12,011+1,00794 x @ +15,9994 x & + 14,0067 x & + 32,065 1+ H, %107
Hierbei gilt:
Qonf = Massendurchsatz des Kraftstoffs, kg/s
Qmaw = Massendurchsatz der Ansaugluft, feucht, kg/s
H, = Feuchtigkeit der Ansaugluft, g Wasser je kg trockene Luft
M,, = Molekularmasse der trockenen Ansaugluft (= 28,9 g/mol)

a,6,&y = Molverhiltnis fir einen Kraftstoff des Typs CH,OsN,S,
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Stattdessen konnen folgende Molekularmassen verwendet werden:

M, (Diesel) = 28,9 g/mol
M,. (LPG) = 28,6 g/mol
M. (NG = 283 g/mol*

4. Anhang IV wird wie folgt gedndert:

a)  Der Titel von Nummer 1.1 erhilt folgende Fassung:

,1.1. Diesel-Bezugskraftstoff fiir die Priifung von Motoren anhand der Emissionsgrenzwerte in Zeile A der Tabellen in Nummer 6.2.1

von Anhang I ()"

b) Folgende Nummer 1.2 wird eingefligt:

,1.2. Diesel-Bezugskraftstoff fiir die Priifung von Motoren anhand der Emissionsgrenzwerte in Zeile B1, B2 oder C der Tabellen in

Nummer 6.2.1 von Anhang I

Grenzwerte ()
Parameter Einheit Priifmethode
Mindestwert Hochstwert
Cetanzahl () 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Dichte bei 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Siedeverlauf:
50 %-Punkt °C 245 — EN-ISO 3405
95 %-Punkt °C 345 350 EN-ISO 3405
- Siedeende °C — 370 EN-ISO 3405
Flammpunkt °C 55 — EN 22719
CEPP °C — -5 EN 116
Viskositit bei 40 °C mm?/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe % m/m 2,0 6,0 IP 391
Schwefelgehalt (%) mg/kg — 10 ASTM D 5453
Kupferkorrosion — Klasse 1 EN-ISO 2160
Conradson-Zahl (10 % Riickstand) % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
Aschegehalt % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Wassergehalt % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Saurezahl (starke Saure) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Oxidationsbestandigkeit (%) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Schmierfahigkeit (Durchmesser der Verschleif3- pm — 400 CEC F-06-A-96
fliche nach HFRR bei 60 °C)
Fettsauremethylester unzulissig

(') Die in der Spezifikation angegebenen Werte sind ,tatsichliche Werte'. Bei der Festlegung ihrer Grenzwerte wurden die Bestimmungen des ISO-Dokuments
4259 Petroleum products — Determination and application of precision data in relation to methods of test' angewendet, und bei der Festlegung eines
Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2R iiber null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Hochst- und Mindestwertes betrigt die Mindest-
differenz 4R (R = Reproduzierbarkeit).

Unabhingig von dieser aus statistischen Griinden getroffenen Festlegung sollte der Hersteller des Kraftstoffs dennoch anstreben, dort, wo ein Hochstwert
von 2R festgelegt ist, den Wert null zu erreichen, und dort, wo Ober- und Untergrenzen festgelegt sind, den Mittelwert zu erreichen. Falls Zweifel daran
bestehen, ob ein Kraftstoff die Anforderungen erfiillt, gelten die Bestimmungen von ISO 4259.

(?) Die angegebene Spanne fiir die Cetanzahl entspricht nicht der Anforderung einer Mindestspanne von 4R. Bei Streitigkeiten zwischen dem Kraftstoff-
lieferanten und dem Verwender konnen jedoch die Bestimmungen des Dokuments ISO 4259 zur Regelung solcher Streitigkeiten herangezogen werden,
sofern anstelle von Einzelmessungen Wiederholungsmessungen in fiir die notwendige Genauigkeit ausreichender Zahl vorgenommen werden.

(%) Der tatsichliche Schwefelgehalt des fiir die Priifung Typ I verwendeten Kraftstoffes muss mitgeteilt werden.

(*) Auch bei tiberpriifter Oxidationsbestindigkeit ist die Lagerbestdndigkeit wahrscheinlich begrenzt. Es wird empfohlen, sich auf Herstellerempfehlungen hin-
sichtlich Lagerbedingungen und -bestidndigkeit zu stiitzen.”

¢)  Die bisherige Nummer 1.2 wird Nummer 1.3.
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d)  Nummer 3 erhilt folgende Fassung:

,3. TECHNISCHE DATEN DER FLUSSIGGAS-BEZUGSKRAFTSTOFFE

A. Technische Daten der Fliissiggas-Bezugskraftstoffe zur Priifung der unter Nummer 6.2.1 von Anhang I in Rejhe A genannten

Emissionsgrenzwerte

Parameter Symbol Kraftstoff A Kraftstoff B Priifmethode
Zusammensetzung: ISO 7941
C;-Gehalt Vol.-% 50 %2 85+2
C,-Gehalt Vol.-% Rest Rest
<Cy>C, Vol.-% max. 2 max. 2
Olefine Vol.-% max. 12 max. 14
Abdampfriickstand mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757
Wasser bei 0 °C wasserfrei wasserfrei Sichtpriifung
Gesamtschwefelgehalt mg/kg max. 50 max. 50 EN 24260
Hydrogensulfid keine keine ISO 8819
Kupferstreifenkorrosion Einstufung Klasse 1 Klasse 1 ISO 6251 (1)
Geruch charakteristisch charakteristisch
Motoroktanzahl min. 92,5 min. 92,5 EN 589 Anhang B

(') Mit diesem Verfahren lassen sich korrosive Stoffe moglicherweise nicht zuverldssig nachweisen, wenn die Probe Korrosionshemmer oder andere Stoffe
enthilt, die die korrodierende Wirkung der Probe auf den Kupferstreifen verringern. Es ist daher untersagt, solche Stoffe eigens zuzusetzen, um das

Priifverfahren zu beeinflussen.

B. Technische Daten der Hliissiggas-Bezugskraftstoffe zur Priifung der unter Nummer 6.2.1 von Anhang I in Rejhe B1, B2 oder C

genannten Emissionsgrenzwerte

Parameter Einheit Kraftstoff A Kraftstoff B Priifmethode
Zusammensetzung: ISO 7941
C;-Gehalt Vol.-% 50 +2 85+ 2
C,-Gehalt Vol.-% Rest Rest
<Cy,>C, Vol.-% max. 2 max. 2
Olefine Vol.-% max. 12 max. 14
Abdampfriickstand mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757
Wasser bei 0 °C wasserfrei wasserfrei Sichtpriifung
Gesamtschwefelgehalt mg/kg max. 10 max. 10 EN 24260
Hydrogensulfid keine keine ISO 8819
Kupferstreifenkorrosion Einstufung Klasse 1 Klasse 1 ISO 6251 (1)
Geruch charakteristisch charakteristisch
Motoroktanzahl min. 92,5 min. 92,5 EN 589 Anhang B

(1) Mit diesem Verfahren lassen sich korrosive Stoffe moglicherweise nicht zuverlissig nachweisen, wenn die Probe Korrosionshemmer oder andere Stoffe
enthilt, die die korrodierende Wirkung der Probe auf den Kupferstreifen verringern. Es ist daher untersagt, solche Stoffe eigens zuzusetzen, um das

Priifverfahren zu beeinflussen.”
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5. Anhang VI wird wie folgt gedndert:
a) Die ,Anlage” wird ,Anlage 1
b)  Anlage 1 wird wie folgt gedndert:
i)  Folgende Nummer 1.2.2 wird angefiigt:
,1.2.2. Kalibrierungsnummer der Software des Motorsteuergerits (EECU):“
ii) Nummer 1.4 erhilt folgende Fassung:

,1.4. Emissionswerte des Motors/Stamm-Motors (*):

1.4.1. ESC-Priifung:
Verschlechterungsfaktor (DF): berechnet/vorgegeben (*)
Geben Sie die DF-Werte und die Emissionen wihrend der ESC-Priifung in der nachstehenden Tabelle an.

ESC-Priifung
co NO, PT
DF:
co NO, PT
Emissionen
(gkWh) (glkWh) (gkWh) (gwh

Gemessen:
Mit DF berechnet:

1.4.2. ELR-Priifung:
Rauchwert: ... m™

1.4.3. ETC-Prifung:
Verschlechterungsfaktor (DF): berechnet/vorgegeben ()

ETC-Priifung
co NMHC CH, NO, PT
DF:
co NMHC CH, NO, PT
Emissionen
(g/kWh) (g/kWh) () | (g/kWh) (1) (g/kWh) (g/kWh) (1)

mit Regenerierung gemessen:

ohne Regenerierung gemessen:

gemessen/gewichtet:

Mit DF berechnet:

(1) Nichtzutreffendes streichen.

() Nichtzutreffendes streichen.”
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9

Die folgende Anlage 2 wird angefiigt:
»Anlage 2
OBD-SPEZIFISCHE INFORMATIONEN

Laut Anlage 5 zu Anhang II dieser Richtlinie werden die Informationen in dieser Anlage durch den Fahrzeughersteller bereitgestellt, damit die
Herstellung von OBD-kompatiblen Ersatzteilen sowie Diagnose- und Priifgeriten erméglicht wird. Der Fahrzeughersteller braucht derartige Infor-
mationen nicht bereitzustellen, wenn daran Rechte des geistigen Eigentums bestehen oder wenn sie spezifisches Know-how entweder des Her-
stellers oder des (der) OEM-Zulieferer(s) (Erstausriister) darstellen.

Auf Anfrage wird diese Anlage allen interessierten Herstellern von Bauteilen, Diagnose- oder Priifgeriten zu gleichen Bedingungen zur Verfu-
gung gestellt.

Gemif den Vorschriften in Anhang Il Anlage 5 Nummer 1.3.3 sind gemaf dieser Nummer dieselben Angaben erforderlich wie die in jener
Anlage vorgesehenen.

1. Eine Beschreibung des Typs und der Zahl der Vorkonditionierungszyklen fiir die urspriingliche Typgenehmigung des Fahrzeugs.

2. Eine Beschreibung des Typs des OBD-Testzyklus der urspriinglichen Typgenehmigung des Fahrzeugs fiir das von dem OBD-System iiber-
wachte Bauteil.

3. Umfassende Unterlagen, in denen alle Bauteile beschrieben sind, die im Rahmen der Strategie zur Meldung von Funktionsstorungen und
der Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige iiberwacht werden (feste Anzahl von Fahrzyklen oder statistische Methode), einschlielich eines
Verzeichnisses einschlagiger sekundir ermittelter Parameter fiir jedes Bauteil, das durch das OBD-System iiberwacht wird. Eine Liste aller
vom OBD-System verwendeten Ausgabecodes und -formate (jeweils mit Erlduterung) fiir einzelne emissionsrelevante Bauteile des Antriebs-
strangs und fiir einzelne nicht emissionsrelevante Bauteile, wenn die Uberwachung des Bauteils die Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige
bestimmt.”
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2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

ANHANG II

VERFAHREN FUR DIE DURCHFUHRUNG DER PRUFUNG DER DAUERHALTBARKEIT DER
EMISSIONSMINDERNDEN EINRICHTUNGEN

EINLEITUNG

In diesem Anhang werden die Verfahren fir die Auswahl von Motorenfamilien beschrieben, die fir die Priifung iiber eine bestimmte Betriebs-
dauer zur Ermittlung der Verschlechterungsfaktoren ausgewidhlt werden. Solche Verschlechterungsfaktoren werden auf die gemessenen Emissi-
onen von Motoren angewendet, die regelméfigen Priifungen unterzogen werden, um sicherzustellen, dass die Emissionen wihrend der gesamten
Dauerhaltbarkeitsfrist des Fahrzeugs, in dem der Motor installiert ist, den geltenden Emissionsgrenzwerten gemif$ den Tabellen in Nummer 6.2.1
von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG entsprechen.

Auflerdem enthilt dieser Anhang Bestimmungen zur emissionsrelevanten und nicht emissionsrelevanten Wartung von Motoren, die einem Priif-
programm unterzogen werden. Diese Wartungsarbeiten werden an im Betrieb befindlichen Motoren ausgefiihrt, und ihre Ergebnisse werden den
Besitzern neuer Motoren fiir schwere Nutzfahrzeuge mitgeteilt.

AUSWAHL DER MOTOREN ZUR BESTIMMUNG DER VERSCHLECHTERUNGSFAKTOREN

Aus der gemafl Nummer 8.1 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG festgelegten Motorenfamilie werden Motoren fiir die Emissionspriifung
zur Bestimmung der Verschlechterungsfaktoren fiir die Dauerhaltbarkeit entnommen.

Motoren aus verschiedenen Motorenfamilien kénnen nach der Art ihres Abgasnachbehandlungssystems in weiteren Motorenfamilien zusam-
mengefasst werden. Wenn der Hersteller Motoren, die sich hinsichtlich Anzahl und Anordnung der Zylinder unterscheiden, sich jedoch hinsicht-
lich technischer Merkmale und Installation des Abgasnachbehandlungssystems dhneln, in einer Motorenfamilie zusammenfassen mochte, muss
er der Genehmigungsbehorde Daten vorlegen, aus denen hervorgeht, dass die Emissionen dieser Motoren dhnlich sind.

Der Motorenhersteller wahlt gemafl den Kriterien fiir die Auswahl von Motoren in Nummer 8.2 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG einen
Motor aus, der fir das Abgasnachbehandlungssystem reprisentativ ist; dieser wird iiber die in Nummer 3.2 dieses Anhangs festgelegte
Betriebsdauer gepriift; vor Aufnahme der Priifungen ist die Typgenehmigungsbehorde iiber den ausgewihlten Motor zu informieren.

Falls die Genehmigungsbehorde zu dem Schluss komm, dass es giinstiger ist, den schlechtesten Emissionswert des Abgasnachbehandlungssystems
der Motorenfamilie anhand eines anderen Motors zu bestimmen, so ist der Priifmotor von der Genehmigungsbehérde und dem Hersteller gemein-
sam auszuwahlen.

BESTIMMUNG DER VERSCHLECHTERUNGSFAKTOREN FUR DIE DAUERHALTBARKEIT

Allgemeines

Die fiir eine Motorenfamilie hinsichtlich des Abgasnachbehandlungssystems geltenden Verschlechterungsfaktoren werden von den ausgewihlten
Motoren abgeleitet, wobei ein Verfahren zur Bestimmung der Kilometerleistung und der Betriebsdauer angewendet wird, das die regelmafige Prii-
fung auf gasformige Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel (ESC- und ETC-Priifungen) umfasst.

Programm fiir die Priifung iiber eine bestimmte Betriebsdauer

Priifungen iiber eine bestimmte Betriebsdauer kann der Hersteller entweder anhand eines im Betrieb befindlichen Fahrzeugs mit dem gewihlten
Stamm-Motor oder anhand des Betriebs des gewéhlten Stamm-Motors auf dem Priifstand durchfiihren.

Priifung im Betrieb und Priifung auf dem Priifstand
Der Hersteller bestimmt nach den Regeln der Technik Form und Umfang der Kilometerleistung und der Betriebsdauer fiir die Motoren.

Der Hersteller legt fest, wann der Motor nach den ESC- und ETC-Priifungen auf gasformige Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel gepriift
wird.

Fiir alle Motoren einer Motorenfamilie hinsichtlich des Abgasnachbehandlungssystems gilt ein und dasselbe Betriebsprogamm.

Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde braucht an jedem Priifpunkt nur ein Priifzyklus (entweder ESC- oder
ETC-Priifung) durchgefithrt zu werden; der andere Priifzyklus ist dann lediglich am Anfang und am Ende des Priifprogramms durchzufiithren.
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3.2.1.5. Die Betriebsprogramme konnen bei Motoren verschiedener Motorenfamilien hinsichtlich des Abgasnachbehandlungssystems unterschiedlich sein.

3.2.1.6. Betriebsprogramme kénnen kiirzer als die Nutzungsdauer sein, vorausgesetzt, dass die Anzahl der Priifpunkte eine korrekte Hochrechnung der
Priifergebnisse gemdfl Nummer 3.5.2 zulisst. Die Abstdnde zwischen den Priifungen diirfen jedoch in keinem Fall die in der Tabelle in Num-
mer 3.2.1.8 angegebenen unterschreiten.

3.2.1.7 Der Hersteller muss die giiltige Entsprechung zwischen dem Mindest-Service-Intervall (Kilometerleistung) und den Stunden auf dem Priifstand
angeben, z. B. die Korrelation des Kraftstoffverbrauchs oder das Verhiltnis zwischen Fahrzeuggeschwindigkeit und Motordrehzahl.

3.2.1.8. Mindest-Priifintervalle

Fahrzeugklasse, fiir die der Motor bestimmt ist Mindest-Priifintervall ( Art?(gilteilit:elltrbfiiri(lftiltinie)
Fahrzeuge der Klasse N1 100 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a
Fahrzeuge der Klasse N2 125 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b
Fahrzeuge der Klasse N3 mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse 125000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b
bis 16 t
Fahrzeuge der Klasse N3 mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse 167 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe ¢
tiber 16 t
Fahrzeuge der Klasse M2 100 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a
Fahrzeuge der Klasse M3, Unterklassen I, I, A und B mit einer technisch 125 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b
zuldssigen Gesamtmasse bis 7,5 t
Fahrzeuge der Klasse M3, Unterklassen III und B mit einer technisch 167 000 km Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe ¢
zuldssigen Gesamtmasse iiber 7,5 t

3.2.1.9. Das Programm fur die Priifung im Betrieb ist im Antrag auf Typgenehmigung ausfiihrlich zu beschreiben und vor Aufnahme der Priifungen der
Typgenehmigungsbehdrde mitzuteilen.

3.2.2.  Falls die Typgenehmigungsbehérde zu dem Schluss kommt, dass bei den ESC- und ETC-Priifungen zusitzliche Messungen zwischen den vom
Hersteller bestimmten Priifpunkten erforderlich sind, teilt sie dies dem Hersteller mit. Der Hersteller muss dann die Programme fiir die Priifung
im Betrieb oder auf dem Priifstand iiberarbeiten und von der Genehmigungsbehérde billigen lassen.

3.3. Motorenpriifung

3.3.1.  Beginn des Priifbetriebs

3.3.1.1. Fir jede Motorenfamilie hinsichtlich des Abgasnachbehandlungssystems ermittelt der Hersteller, nach wie vielen Stunden Einfahrzeit sich das
Betriebsverhalten des Abgasnachbehandlungssystems stabilisiert hat. Falls von der Genehmigungsbehorde gefordert, muss ihr der Hersteller die
bei der Ermittlung dieses Wertes zugrunde gelegten Daten und Berechnungen vorlegen. Wahlweise kann der Hersteller den Motor 125 Stunden
lang betreiben, um das Abgasnachbehandlungssystem zu stabilisieren.

3.3.1.2. Die Stabilisierungsphase gemif 3.3.1.1 gilt als Beginn des Priifbetriebs.

3.3.2.  Priifung iiber die Betriebsdauer

3.3.2.1. Nach der Stabilisierung wird der Motor gemifs dem vom Hersteller gewédhlten und in Nummer 3.2 beschriebenen Priifprogramm betrieben. Der
Motor wird regelmafSig zu den vom Hersteller und gegebenenfalls von der Genehmigungsbehérde gemdf 3.2.2 im Priifprogramm festgelegten
Zeitpunkten den ESC- und ETC-Priifungen auf gasformige Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel unterzogen. Ist beziiglich Nummer 3.2
vereinbart worden, dass an jedem Priifpunkt nur ein Priifzyklus (ESC oder ETC) durchgefithrt wird, muss der jeweils andere Priifzyklus am Anfang
und am Ende des Priifprogramms durchgefithrt werden.

3.3.2.2. Wihrend des Priifbetriebs sind gemaff Nummer 4 Wartungsarbeiten am Motor durchzufithren.

3.3.2.3. Wihrend des Priifbetriebs konnen auferplanmifSige Wartungsarbeiten am Motor vorgenommen werden, wenn beispielsweise das OBD-System
eine Storung erkannt hat, die zur Aktivierung des Storungsmelders (MI) gefithrt hat.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.5.

3.6.

3.6.1.

3.7.

Berichterstattung

Die Ergebnisse samtlicher wihrend des Priifbetriebs durchgefithrter Emissionspriifungen (ESC und ETC) sind der Genehmigungsbehorde vorzu-
legen. Erklart der Hersteller eine Emissionspriifung fiir ungiiltig, so muss er dies begriinden. In einem solchen Fall ist innerhalb der nichsten
100 Stunden Betriebsdauer eine weitere Priifreihe mit ESC- und ETC-Tests durchzufiihren.

Immer wenn ein Hersteller einen Motor iiber eine bestimmte Betriebsdauer zur Ermittlung der Verschlechterungsfaktoren priift, hat er alle Infor-
mationen {iber alle wihrend des Programms am Motor durchgefiihrten Emissionspriifungen und Wartungsarbeiten aufzuzeichnen. Diese Infor-
mationen sind der Genehmigungsbehorde zusammen mit den Ergebnissen der im Rahmen des Priifprogramms durchgefithrten
Emissionspriifungen zu iibergeben.

Ermittlung der Verschlechterungsfaktoren

Fiir jeden in den ESC- und ETC-Priifungen gemessenen Schadstoff und an jedem Priifpunkt des Priifprogramms ist auf der Grundlage der Priif-
ergebnisse eine ,Best-fit“-Regressionsanalyse vorzunehmen. Fiir jeden Schadstoff sind die Ergebnisse auf so viele Dezimalstellen anzugeben, wie
der Schadstoff-Grenzwert geméf$ den Tabellen in Nummer 6.2.1 von Anhang I der Richtlinie 2005/55EG vorsieht, sowie zusitzlich auf eine Dezi-
malstelle mehr. Ist gemaf Nummer 3.2 vereinbart worden, dass an jedem Priifpunkt nur ein Priifzyklus (ESC oder ETC) durchgefiihrt werden soll
und der jeweils andere Priifzyklus lediglich am Anfang und am Ende des Priifprogramms durchgefithrt wird, so ist die Regressionsanalyse nur
anhand der Ergebnisse der am jeweiligen Priifpunkt durchgefiihrten Priifung vorzunehmen.

Ausgehend von der Regressionsanalyse berechnet der Hersteller die Emissionswerte fiir jeden Schadstoff zu Beginn des Priifbetriebs und wihrend
der fiir den Motor geltenden Nutzlebensdauer durch Extrapolation der Regressionsgleichung gemaff Nummer 3.5.1.

Bei nicht mit einem Abgasnachbehandlungssystem ausgeriisteten Motoren ist der Verschlechterungsfaktor fiir jeden Schadstoff die Differenz zwi-
schen den Emissionswerten wihrend der Nutzungsdauer und am Beginn des Priifbetriebs.

Bei Motoren mit einem Abgasnachbehandlungssystem ist der Verschlechterungsfaktor fiir jeden Schadstoff das Verhiltnis zwischen den Emissions-
werten wihrend der Nutzungsdauer und am Beginn des Priifbetriebs.

Ist gemaf Nummer 3.2 vereinbart worden, dass an jedem Priifpunkt nur ein Priifzyklus (ESC oder ETC) durchgefiihrt werden soll und der jeweils
andere Priifzyklus lediglich am Anfang und am Ende des Priifprogramms durchgefiihrt wird, so gilt der fiir den durchgéngigen Priifzyklus errech-
nete Verschlechterungsfaktor auch fiir den jeweils anderen Priifzyklus, vorausgesetzt, dass das Verhiltnis der am Anfang und am Ende des Priif-
programms gemessenen Werte dhnlich ist.

Die Verschlechterungsfaktoren fiir alle Schadstoffe wihrend der entsprechenden Priifzyklen werden in Nummer 1.5 von Anlage 1 zu Anhang VI
der Richtlinie 2005/55/EG aufgezeichnet.

Als Alternative zur Ermittlung der Verschlechterungsfaktoren mittels eines Priifprogramms koénnen Motorenhersteller folgende
Verschlechterungsfaktoren heranziehen:

Motortyp Priifzyklus co HC NMHC CH, NO, PM

Dieselmotor (1) ESC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1
ETC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1

Gasmotor (1) ETC 1,1 1,05 1,05 1,2 1,05 —

(1) Gegebenenfalls kann die Kommission auf der Grundlage von Informationen aus den Mitgliedstaaten gemafl dem Verfahren des Artikels 13 der
Richtlinie 70/156/EWG eine Uberarbeitung der in dieser Tabelle aufgefiihrten Verschlechterungsfaktoren vorschlagen.

Der Hersteller kann die fiir einen Motor oder eine Kombination aus Motor und Abgasnachbehandlungssystem ermittelten Verschlechterungs-
faktoren auf andere Motoren oder Kombinationen aus Motor und Abgasnachbehandlungssystem iibertragen, die nicht zu derselben Motoren-
familie gemdfl Nummer 2.1 gehoren. In einem solchen Fall muss der Hersteller der Genehmigungsbehérde beweisen, dass fiir den Basismotor
oder die Motor/Abgasnachbehandlungs-Kombination, auf die die Verschlechterungsfaktoren iibertragen werden, dieselben technischen Merk-
male und dieselben Vorschriften fiir den Einbau im Fahrzeug gelten und dass die Emissionen dieses Motors oder dieser Kombination dhnlich sind.

Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion

Die Ubereinstimmung der Produktion hinsichtlich der Einhaltung der Emissionsgrenzwerte wird gemdfl Nummer 9 von Anhang I der
Richtlinie 2005/55/EG tiberpriift.
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3.7.2.

4.1.

Anlisslich der Typgenehmigung kann der Hersteller zugleich auch die Schadstoffemissionen vor Anbringung eines Abgasnachbehandlungssystems
messen. Dabei kann der Hersteller fiir den Motor und fiir das Abgasnachbehandlungssystem separate informelle Verschlechterungsfaktoren aus-
arbeiten, die er als Hilfe fiir die Priifung am Ende der Fertigungsstrafe verwenden kann.

Fiir die Zwecke der Typgenehmigung diirfen nur die vom Hersteller gemif den Nummern 3.6.1 oder 3.5 ermittelten Verschlechterungsfaktoren
in Nummer 1.4 von Anlage 1 zu Anhang VI der Richtlinie 2005/55/EG aufgezeichnet werden.

WARTUNGSARBEITEN

Wihrend des Priifbetriebs wird bei Wartungsarbeiten und bei einem eventuellen Verbrauch von Reagenzien, die zur Ermittlung der
Verschlechterungsfaktoren benotigt werden, zwischen emissionsrelevant und nicht emissionsrelevant unterschieden; aufierdem kann jeweils zwi-
schen planmifig und auferplanmifig unterschieden werden. Ein Teil der emissionsrelevanten Wartung wird tiberdies als kritische emissions-
relevante Wartung eingestuft.

Planmiflige emissionsrelevante Wartungsarbeiten

Dieser Abschnitt enthalt Bestimmungen fiir planméfgige emissionsrelevante Wartungsarbeiten im Rahmen eines Priifprogramms und fiir ihre Auf-
nahme in die Wartungsvorschriften fiir neue schwere Nutzfahrzeuge sowie fiir neue Motoren fiir schwere Nutzfahrzeuge.

Alle planmifigen emissionsrelevanten Wartungsarbeiten miissen bei den gleichen oder gleichwertigen Streckenintervallen stattfinden, die in den
Wartungsvorschriften fiir schwere Nutzfahrzeuge oder ihre Motoren festgelegt sind. Die Wartungsvorschriften kénnen erforderlichenfalls wih-
rend des gesamten Priifbetriebs aktualisiert werden, falls kein Wartungsvorgang aus dem Wartungsprogramm gestrichen wird, nachdem er am
Priifmotor durchgefiihrt wurde.

Samtliche an Motoren durchgefithrten Wartungsarbeiten miissen fir die Sicherstellung der Einhaltung der geltenden Emissionsnormen wihrend
des Betriebs erforderlich sein. Der Hersteller hat der Typgenehmigungsbehérde Daten zukommen zu lassen, die belegen, dass alle emissions-
relevanten Wartungsarbeiten technisch erforderlich sind.

Der Motorenhersteller muss Angaben zur Einstellung, Reinigung und (gegebenenfalls) Wartung folgender Bestandteile machen:
—  Filter und Kithler im Abgasriickfihrsystem,

—  Kurbelgehiuse-Entliiftungsventil,

— Einspritzdiisenspitzen (nur Reinigung),

— Einspritzdiisen,

—  Turbolader,

— elektronisches Motorsteuergerdt mit Sensoren und Aktuatoren,

— Partikelfilter (einschlieflich dazugehoriger Bauteile),

—  Abgasriickfiihrsystem einschlieflich aller dazugehoriger Regelventile und Réhren sowie

— alle Abgasnachbehandlungssysteme.

Fiir Wartungszwecke gelten folgende Bauteile als kritische emissionsrelevante Bestandteile:

— alle Abgasnachbehandlungssysteme,

— eclektronisches Motorsteuergerdt mit Sensoren und Aktuatoren,

—  Abgasriickfithrsystem einschlieflich aller dazugehoriger Filter, Kiihler, Regelventile und Réhren sowie

—  Kurbelgehiuse-Entliiftungsventil.
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4.1.6.

4.1.7.1.

4.1.7.2.

4.1.7.3.

4.1.7 4.

4.2

4.2.1.

4.3.

4.4,

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

Bei allen planmafigen emissionsrelevanten Wartungsarbeiten muss die Wahrscheinlichkeit ausreichend hoch sein, dass sie wihrend des Betriebs
ausgefithrt werden miissen. Der Hersteller muss der Genehmigungsbehorde beweisen, dass die Wahrscheinlichkeit ihrer Ausfihrung wahrend des
Betriebs ausreichend hoch ist; der Nachweis ist vor der Durchfithrung der Wartungsarbeiten wihrend des Priifprogramms zu liefern.

Bei Bauteilen, die planmifig einer kritischen emissionsrelevanten Wartung unterzogen werden miissen, gilt die Wahrscheinlichkeit einer Wartung
wihrend des Betriebs als ausreichend hoch, wenn sie den Bedingungen der Nummern 4.1.7.1 bis 4.1.7.4 entsprechen.

Es sind Daten vorzulegen, aus denen ein Zusammenhang zwischen den Emissionen und der Fahrzeugleistung hervorgeht, demzufolge bei einem
erhohten Schadstoffausstofs aufgrund fehlender Wartung die Leistung des Fahrzeugs so stark nachldsst, dass es seine typischen Fahreigenschaften
verliert.

Es sind Untersuchungsdaten vorzulegen, aus denen hervorgeht, dass bei einem Zuverlissigkeitsgrad von 80 % bereits an 80 % der Motoren das
kritische emissionsrelevante Bauteil in den empfohlenen Abstinden im Betrieb gewartet wurde.

Im Zusammenhang mit den Vorschriften von Nummer 4.7 von Anhang IV dieser Richtlinie ist am Armaturenbrett eine deutlich sichtbare Anzeige
anzubringen, die darauf hinweist, dass Wartungsarbeiten fillig sind. Die Anzeige wird entweder bei entsprechendem Kilometerstand oder durch
eine Fehlfunktion des Bauteils aktiviert. Die Anzeige muss aktiviert bleiben, solange der Motor in Betrieb ist, und darf nicht zum Erloschen gebracht
werden, ohne dass die erforderlichen Wartungsarbeiten durchgefithrt worden sind. Im Rahmen der Wartungsarbeiten muss die Anzeige zuriick-
gestellt werden. Das System darf nicht so konstruiert sein, dass es sich bei Ablauf der fiir den Motor festgelegten Nutzungsdauer oder danach
deaktiviert.

Andere Verfahren, die nach Ansicht der Genehmigungsbehérde mit Wahrscheinlichkeit erwarten lassen, dass die kritische Wartung wahrend des
Betriebs erfolgt.

Anderungen an der planmifligen Wartung

Der Hersteller muss alle neuen planmifSigen Wartungsarbeiten, die er wihrend des Priifprogramms durchfithren und daher auch den Besitzern
von schweren Nutzfahrzeugen und den entsprechenden Motoren empfehlen mochte, bei der Typgenehmigungsbehorde beantragen. In seinen
Empfehlungen muss der Hersteller auch Angaben zur Art der neu vorgeschlagenen Wartungsarbeiten machen (emissionsrelevant, nicht emissions-
relevant, kritisch oder nicht kritisch) sowie, bei emissionsrelevanten Wartungsarbeiten, die maximalen Wartungsabstinde angeben. Dem Antrag
miissen Daten beiliegen, die die Anderung der Wartungsarbeiten und der Wartungsabstinde begriinden.

PlanmiRige nicht emissionsrelevante Wartungsarbeiten

Planmifige nicht emissionsrelevante Wartungsarbeiten, die technisch gerechtfertigt sind (z. B. Olwechsel, Olfilterwechsel, Kraftstofffilterwechsel,
Luftfilterwechsel, Wartung des Kiihlsystems, Leerlaufeinstellung, Regler, Motordrehmoment, Ventilspiel, Einspritzdiisenspiel, Ventileinstellung,
Einstellung der Spannung des Antriebsriemens usw.) konnen mit der geringsten vom Hersteller empfohlenen Wartungshaufigkeit an Motoren
oder Fahrzeugen im Rahmen des Priifprogamms durchgefithrt werden (d. h. nicht in den Abstinden, die fiir wichtige Wartungsarbeiten empfoh-
len werden).

Wartung von Motoren, die iiber eine bestimmte Betriebsdauer gepriift werden

Bauteile eines Motors, der fur die Priifung tiber eine bestimmte Betriebsdauer ausgewihlt wurde (aufler dem Motor selbst, der emissions-
mindernden Einrichtung oder dem Kraftstoffregelsystem) diirfen nur repariert werden, wenn eine Fehlfunktion der Bauteile oder des Motorsystems
vorliegt.

Ausriistungen, Gerdte oder Werkzeuge diirfen nur zur Feststellung von Storungen, Fehleinstellungen oder Defekten von Motorbauteilen verwen-
det werden, wenn sie in identischer oder gleichwertiger Form den Handlern und Werkstitten zur Verfiigung stehen und

—  fiir planmafige Wartungsarbeiten
sowie

— nach der Feststellung der Motorstorung verwendet werden.

Kritische auflerplanmiflige emissionsrelevante Wartungsarbeiten

Fiir die Zwecke der Durchfithrung eines Priifprogramms und fiir die Aufnahme in die Wartungsvorschriften fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und
fiir neue Motoren fiir schwere Nutzfahrzeuge gilt der Verbrauch erforderlicher Reagenzien als kritische auerplanméfige Wartung.
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1.1.

1.2

1.3.

2.1.

3.1.

ANHANG III

UBEREINSTIMMUNG VON IN BETRIEB BEFINDLICHEN FAHRZEUGEN/MOTOREN

ALLGEMEINES

Bei Typgenehmigungen, die im Hinblick auf Emissionen erteilt werden, miissen Regelungen zur Uberpriifung der Funktionsfahigkeit der
emissionsmindernden Einrichtungen wihrend der iiblichen Einsatzdauer eines Motors in einem schweren Nutzfahrzeug unter tiblichen Betriebs-
bedingungen getroffen werden (Ubereinstimmung bestimmungsgemif eingesetzter und ordnungsgemif gewarteter in Betrieb befindlicher
Fahrzeuge/Motoren).

Fiir die Zwecke dieser Richtlinie miissen diese Regelungen fiir Fahrzeuge oder Motoren, die geméf$ der Zeilen B1, B2 oder C der Tabellen in
Nummer 6.2.1 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG typgenehmigt werden, iiber den Zeitraum der in Artikel 3 dieser Richtlinie definierten
Lebensdauer der Fahrzeuge oder Motoren iberpriift werden.

Die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren erfolgt auf der Grundlage der Informationen, die der Hersteller
der Typgenehmigungsbehorde vorgelegt hat, die das Emissionsschutzniveau einer Reihe von reprasentativen Fahrzeugen oder Motoren priift,
deren Typgenehmigung der Hersteller besitzt.

Abbildung 1 zeigt einen Uberblick iiber den Ablauf der Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren.

PRUFVORSCHRIFTEN

Die Priifung der Ubereinstimmung im Betrieb befindlicher Fahrzeuge oder Motoren wird von der Typgenchmigungsbehorde nach Mafgabe der
einschldgigen Informationen des Herstellers dhnlich den Verfahren von Artikel 10 Absitze 1 und 2 und von Anhang X Nummern 1 und 2 der
Richtlinie 70/156[EWG durchgefiihrt.

Alternativ zulissig sind Berichte des Herstellers iiber Uberwachungsmafnahmen wihrend des Betriebs, Uberwachungspriifungen durch die Typ-
genehmigungsbehorde und/oder Informationen tiber von einem Mitgliedstaat durchgefithrte Uberwachungspriifungen. Die dabei geltenden Ver-
fahren werden in Nummer 3 beschrieben.

PRUFVERFAHREN

Die Kontrolle der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren wird von der Typgenehmigungsbehérde anhand der vom
Hersteller beigebrachten Informationen durchgefiihrt. Der Bericht des Herstellers iiber die Betriebsiiberwachung sollte sich auf die Priifung von
Motoren oder Fahrzeugen im Betrieb mithilfe erprobter und geeigneter Priifprotokolle beziehen. Der Bericht muss u. a. folgende Angaben
enthalten (siche Nummern 3.1.1 bis 3.1.13):

Name und Anschrift des Herstellers;

Name, Anschrift, Telefon- und Faxnummern sowie E-Mail-Adresse seines bevollmichtigten Vertreters in den von den Herstellerinformationen
erfassten Bereichen;

die in den Herstellerinformationen enthaltene(n) Modellbezeichnung(en) der Fahrzeuge;

gegebenenfalls die Liste der von den Herstellerinformationen erfassten Motorentypen, d. h. die Motorenfamilie hinsichtlich des
Abgasnachbehandlungssystems;

die Codes der Fahrzeugidentifizierungsnummer (VIN), die fiir die Fahrzeuge gelten, die mit einem zu priifenden Motor ausgeriistet sind;
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Abbildung 1

Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren — Ablauf

START

Fahrzeug- oder Motorhersteller und Typgenehmigungsbehérde
schlielen Typgenehmigungsverfahren fir neuen
Fahrzeug- oder Motorentyp ab.
Typgenehmigungsbehoérde (TGB) erteilt Typgenehmigung

v

Herstellung und Verkauf des typgenehmigten Fahrzeugs oder Motors

v

Hersteller entwickelt eigenes Verfahren zur Prifung der
Ubereinstimmung im Betrieb

v

Hersteller wendet eigenes Verfahren zur Prifung der
Ubereinstimmung im Betrieb an
(Fahrzeug- oder Motortyp oder -familie)

Bericht Uber interne
Ubereinstimmungsprifung
von Fahrzeug- oder
Motortyp bzw. -familie

v

Hersteller verfasst Bericht Uber sein internes Verfahren (der alle
gem. Nummer 3 von Anhang XlI erforderlichen Daten enthalt)

Entscheidet

Hersteller bewahrt

B Berlchttalls Ubereinstimmungsdaten des Herstellers
ezugsauur} erlage fur diesen Fahrzeug- oder

sich die TGB (?)
fur eine Prifung der

Motortyp bzw.

diese Familie?

TGB (?) prift
den Bericht des <
Herstellers

Hersteller
liefert oder
erhalt zusatzl.

Hersteller legt
TGB (?)-Bericht Giber
Ubereinstimmungs-

Teilt TGB (?)
die Ansicht des
Herstellers, dass aus dem
Bericht hervorgeht, dass der Fahrzeug-
oder Motortyp innerhalb der Familie
annehmbar ist?
(s. Anh. XII,

Nr. 3.4)

Informationen
prufung im Betrieb vor oder
Prufdaten.
Ist TGB (?)
der Ansicht, dass Hersteller
die Informationen verfasst. neuen
Bericht

als Entscheidungs-
grundlage nicht
ausreichen?

TGB (?) beginnt mit der

Priifung abgeschlossen.
Keine weiteren Maflanhmen

Prifung des beanstandeten
Motorentyps bzw. -familie
(s. Anh. XII, Nr. 5)

(® ,TGB* steht hier fiir die Typgenehmigungsbehdérde, die die Typgenehmigung erteilt hat.
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3.1.6.

3.1.10.

3.1.10.1.

3.1.10.2.

3.1.10.3.

3.1.10.4.

3.1.10.5.

3.1.10.6.

3.1.11.

3.1.11.1.

3.1.11.2

3.1.11.3.

3.1.11.4.

3.1.11.5.

die fur diese Motortypen innerhalb der Familie der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge geltenden Typgenehmigungsnummern, einschlieflich gege-
benenfalls der Nummern aller Erweiterungen und nachtréglichen groferen Veranderungen/Riickrufe (Nachbesserungen);

Einzelheiten der Erweiterungen, nachtraglichen groferen Verdnderungen/Riickrufe von Motor-Typgenehmigungen, die unter die Hersteller-
informationen fallen (sofern von der Typgenehmigungsbehorde angefordert);

der Zeitraum, auf den sich die Erfassung der Herstellerinformationen bezieht;

der von den Herstellerinformationen erfasste Herstellungszeitraum der Motoren (z. B. ,Fahrzeuge oder Motoren, die im Kalenderjahr 2005 gebaut
wurden®);

das Verfahren des Herstellers zur Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren, einschlieglich:
Verfahren zur Ermittlung der Fahrzeuge oder Motoren

Kriterien fiir Annahme und Ablehnung der Fahrzeuge oder Motoren

Art und Verfahren der fiir das Programm verwendeten Priifungen

Kriterien des Herstellers fiir die Annahme/Ablehnung der Familie in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren
Geografische(s) Gebiet(e), in dem (denen) der Hersteller Informationen erfasst hat

Umfang der Probe und angewendeter Stichprobenplan;

die Ergebnisse des Verfahrens des Herstellers zur Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge/Motoren, einschlielich:
Identifizierung der unter das Programm fallenden (gepriiften oder nicht gepriiften) Motoren. Die Identifizierung umfasst:
— Modellbezeichnung

—  Fahrzeug-ldentifizierungsnummer (VIN)

— Motor-Identifizierungsnummer

— amtliches Kennzeichen des mit einem zu priifenden Motor ausgeriisteten Fahrzeugs

— Herstellungsdatum

— Region, in der es benutzt wird (sofern bekannt), sowie

— Nutzungsart des Fahrzeugs (sofern bekannt), z. B. innerstddtische Transporte, Langstreckeneinsatz usw;

Grund (Griinde) dafiir, dass ein Fahrzeug oder Motor nicht in die Probe aufgenommen wird (z. B. Fahrzeug weniger als ein Jahr in Betrieb, unsach-
gemifSe emissionsrelevante Wartung, Anzeichen der Verwendung eines Kraftstoffs mit einem hoheren Schwefelgehalt als fiir den normalen
Fahrzeugbetrieb erforderlich, emissionsmindernde Einrichtungen stimmen nicht mit Typgenehmigung tiberein). Die Griinde fir die Nicht-
Beriicksichtigung miissen untermauert werden (z. B. Angabe der Art des Verstofles gegen Wartungsvorschriften). Ein Fahrzeug darf nicht ein-
fach deshalb ausgeschlossen werden, weil die AECS mdglicherweise zu haufig aktiviert war;

Einzelheiten der emissionsrelevanten Wartung jedes Motors der Probe (einschlieflich Nachbesserungen);
Einzelheiten der an jedem Motor der Probe vorgenommenen Reparaturen (sofern bekannt);

Priifdaten, einschlieflich:

a)  Priifdatum

b)  Ort der Priifung
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3.1.12.

3.1.13.

3.1.13.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

¢) gegebenenfalls Stand des Kilometerzihlers des Fahrzeugs mit einem zu priifenden Motor

d) technische Daten des Priifkraftstoffs (z. B. Bezugspriifkraftstoff oder handelsiiblicher Kraftstoff)

e) Prifbedingungen (Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Schwungmasse des Priifstands)

f)  Einstellungen des Priifstands (z. B. Einstellung der Leistung)

g) Ergebnisse der ESC-, ELR- und ETC-Emissionspriifungen nach Nummer 4 dieses Anhangs. Es sind mindestens fiinf Motoren zu priifen.

h)  Alternativ zu den in g) genannten Priifungen kénnen Priifungen mit einem anderen Protokoll durchgefiithrt werden. Die Aussagekraft einer
solchen Priifung der Funktionsfahigkeit muss vom Hersteller in Verbindung mit dem Typgenehmigungsverfahren (Nummern 3 und 4 von
Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG) belegt werden;

Aufzeichnungen der Anzeigen des OBD-Systems.

Aufzeichnung der Erfahrungen mit der Verwendung eines sich verbrauchenden Reagens. In den Berichten sollte u. a. (aber nicht ausschliefSlich)
eingegangen werden auf die Erfahrungen des Herstellers mit Einfiillen, Nachfiillen und Verbrauch des Reagens, dem Verhalten der Fiillvorrichtung
und insbesondere der Haufigkeit der Aktivierung des Drehmomentbegrenzers im Betrieb sowie dem Auftreten anderer Defekte, der Aktivierung
des Storungsmelders und der Speicherung eines Fehlercodes fiir fehlendes Reagens.

Der Hersteller muss Berichte iiber den Betrieb und Mingelberichte vorlegen. Der Hersteller muss iiber Haftungsanspriiche und deren Art,
Aktivierung/Deaktivierung des Stérungsmelders wihrend des Gebrauchs und die Speicherung eines Fehlercodes fiir fehlendes Reagens sowie die
Aktivierung/Deaktivierung des Drehmomentbegrenzers (siche Anhang I, Nummer 6.5.5 der Richtlinie 2005/55/EG) Auskuntft erteilen.

Die vom Hersteller zusammengestellten Informationen miissen hinreichend ausfiihrlich sein, damit sichergestellt ist, dass die Betriebsleistung
unter normalen Verwendungsbedingungen wihrend der Einsatzdauer gemif Artikel 3 beurteilt werden kann, und sie miissen reprisentativ fiir
die geografische Marktdurchdringung des Herstellers sein.

Der Hersteller kann die Betriebsiiberwachung mit weniger Motoren/Fahrzeugen als gemaff Nummer 3.1.11.5 Buchstabe g vorgesehen durch-
fihren und stattdessen das in Nummer 3.1.11.5 Buchstabe h erwihnte Verfahren anwenden. Dies konnte damit begriindet werden, dass die
Motorenfamilie(n), tiber die Bericht erstattet wird, zu klein ist (sind). Die Typgenehmigungsbehorde muss den Bedingungen im Vorfeld
zustimmen.

Auf der Grundlage des in diesem Abschnitt erwidhnten Uberwachungsberichts wird die Typgenehmigungsbehérde entweder

—  beschlieRen, dass die Ubereinstimmung eines in Betrieb befindlichen Motortyps oder einer in Betrieb befindlichen Motorenfamilie zufrie-
den stellend ist, und keine weiteren Schritte unternehmen;

—  beschliefen, dass die vom Hersteller bereitgestellten Daten fiir eine Entscheidung nicht ausreichen und zusitzliche Informationen und/oder
Priifdaten vom Hersteller anfordern. Solche zusitzlichen Priifdaten konnen, je nach Typgenehmigung des Motors, die Ergebnisse der ESC-,
ELR-, und ETC-Priifungen oder anderer bewahrter Verfahren geméfl Punkt 3.1.11.5 Buchstabe (h) umfassen;

—  beschlieRen, dass die Ubereinstimmung einer in Betrieb befindlichen Motorenfamilie nicht zufrieden stellend ist, und die Bestatigungs-
priifung einer Stichprobe von Motoren dieser Motorenfamilie gemaff Nummer 5 dieses Anhangs veranlassen.

Ein Mitgliedstaat kann seine Uberwachungspriifungen gemif dem in diesem Abschnitt erlduterten Priifverfahren durchfithren und dokumen-
tieren. Aufgezeichnet werden konnen Informationen tiber die Beschaffung, die Wartung und iiber die Beteiligung des Herstellers an den Maf3-
nahmen. Auflerdem kann der Mitgliedstaat alternative Emissionspriifprotokolle gemdfl Nummer 3.1.11.5 Buchstabe h anwenden.

Die Typgenehmigungsbehorde kann sich bei ihren Entscheidungen gemaf Nummer 3.4 auf von einem Mitgliedstaat durchgefiihrte und doku-
mentierte Uberwachungspriifungen stiitzen.

Wenn der Hersteller eine freiwillige Abhilfemaffnahme durchfithren mochte, muss er der Typgenehmigungsbehorde und dem (den) Mitglied-
staat(en) berichten, wo die betroffenen Motoren/Fahrzeuge betrieben werden. Seinen Bericht muss der Hersteller zugleich mit seinem Beschluss
zur Durchfithrung der Abhilfemafinahme vorlegen. Darin hat er die Malnahme im Einzelnen zu erldutern und anzugeben, welche Gruppen von
Motoren/Fahrzeugen betroffen sind; aulerdem hat er nach Beginn der Mafnahme regelmdfig Bericht zu erstatten. Dabei kann er sich auf die
Angaben in Nummer 7 dieses Anhangs stiitzen.
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4.1.

4.2.

5.1

5.1.1.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

6.3.

EMISSIONSPRUFUNGEN

Aus der Motorenfamilie wird ein Motor ausgewihlt, der in den ESC- und ETC-Priifzyklen auf Abgas- und Partikelemissionen und im ELR-
Priifzyklus auf Rauchentwicklung gepriift wird. Der Motor muss fiir den bei diesem Motorentyp zu erwartenden Verwendungszweck typisch
sein und einem Fahrzeug in Normalbetrieb entstammen. Die Beschaffung, Priifung und wiederherstellende Wartung des Motors/Fahrzeugs muss
unter Verwendung eines Protokolls gemdfl Nummer 3 durchgefithrt und dokumentiert werden.

Der Motor muss dem in Nummer 4 von Anhang Il genannten Priifprogramm unterzogen worden sein.

Die Emissionswerte aus den ESC-, ETC- und ELR-Priifungen miissen auf gleich viele Dezimalstellen angegeben werden, wie fiir den Schadstoff-
Grenzwert gemafs den Tabellen in Nummer 6.2.1 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG vorgesehen, sowie zusitzlich auf eine Dezimalstelle
mehr.

BESTATIGUNGSPRUFUNGEN
Bestdtigungspriifungen dienen der Uberpriifung der Funktionsfihigkeit der emissionsmindernden Einrichtungen einer Motorenfamilie.

Ist die Typgenehmigungsbehérde mit dem Bericht des Herstellers iiber seine Betriebsiiberwachung gemdfl Nummer 3.4 nicht zufrieden oder liegt
ihr der Nachweis vor, dass die Konformititspriifung im Betrieb, z. B. gemdfl Nummer 3.5, nicht zufrieden stellend ist, kann sie den Hersteller
verpflichten, eine Bestitigungspriifung durchzufithren. Die Typgenehmigungsbehérde untersucht den Bericht des Herstellers iiber die
Bestdtigungspriifung.

Die Typgenehmigungsbehorde kann selbst Bestitigungspriifungen durchfiihren.

Die Bestatigungspriifung sollte aus den erforderlichen ESC-, ETC- und ELR-Priifungen gemaff Nummer 4 bestehen. Die zu priifenden reprisen-
tativen Motoren sind aus Fahrzeugen auszubauen, die unter normalen Bedingungen verwendet werden. Alternativ dazu kann der Hersteller nach
Abstimmung mit der Behorde emissionsmindernde Einrichtungen aus Fahrzeugen im Betrieb priifen, die aus diesen ausgebaut und an den (die)
zu priifenden, ordnungsgemifs betriebenen reprasentativen Motor(en) angebaut worden sind. Fiir beide Priifungsreihen sind dieselben Sitze von
emissionsmindernden Einrichtungen auszuwihlen. Die Auswahl ist zu begriinden.

Ein Priifergebnis kann als nicht zufrieden stellend betrachtet werden, wenn bei Priifungen an zwei oder mehr Motoren derselben Familie die
geltenden Grenzwerte bei einem regulierten Schadstoff gemidff Nummer 6.2.1 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG deutlich iiberschritten
wurden.

ABHILFEMASSNAHMEN

Ist die Typgenehmigungsbehorde nicht mit den vom Hersteller gelieferten Informationen oder Priifdaten zufrieden und hat sie geméfl Num-
mer 5 Bestdtigungspriifungen des Motors durchgefiihrt oder stiitzt sie sich auf Bestitigungspriifungen eines Mitgliedstaats (siche Nummer 6.3)
und ist es sicher, dass der Motorentyp nicht den Anforderungen entspricht, so fordert sie den Hersteller dazu auf, einen Plan fiir Manahmen
zur Beseitigung der Mingel zu unterbreiten.

In diesem Fall werden die in Artikel 11 Absatz 2 und in Anhang X der Richtlinie 70/156/EWG [oder der Neufassung der Rahmenrichtlinie]
genannten Mafinahmen gemaff Nummer 8 auf im Betrieb befindliche Motoren desselben Fahrzeugtyps ausgedehnt, die vermutlich dieselben
Mingel aufweisen.

Damit er giiltig wird, muss der Plan fiir Abhilfemafinahmen des Herstellers von der Typgenehmigungsbehorde bewilligt werden. Fiir die Aus-
fihrung des Abhilfeplans wie gebilligt ist der Hersteller verantwortlich.

Die Typgenehmigungsbehorde muss binnen 30 Tagen ihre Entscheidung den Mitgliedstaaten mitteilen. Die Mitgliedstaaten konnen vorschrei-
ben, dass der gleiche Mingelbeseitigungsplan auf alle Motoren desselben Typs angewendet wird, die in ihrem Hoheitsgebiet zugelassen sind.

Hat ein Mitgliedstaat festgestellt, dass ein Motortyp nicht den Vorschriften dieses Anhangs entspricht, muss er unverziiglich den Mitgliedstaat
benachrichtigen, der die urspriingliche Typgenehmigung gemaf Artikel 11 Absatz 3 der Richtlinie 70/156/EWG erteilt hat.

AnschliefSend teilt die zustdndige Behorde des Mitgliedstaats, der die urspriingliche Typgenehmigung erteilt hat, nach Mafigabe von Artikel 11
Absatz 6 der Richtlinie 70/156/[EWG dem Hersteller mit, dass der Motortyp den Anforderungen nicht entspricht und dass er Abhilfemaffnahmen
treffen muss. Der Hersteller legt der Behorde binnen zwei Monaten nach der Benachrichtigung einen Plan zur Behebung der Mangel vor, der im
Wesentlichen den Vorschriften von Nummer 7 entsprechen sollte. Die zustindige Behérde, die die urspriingliche Typgenehmigung erteilt hat,
konsultiert danach innerhalb von zwei Monaten den Hersteller, um iiber einen Mafnahmenplan und dessen Durchfithrung Einvernehmen zu
erzielen. Stellt die zustindige Behorde, die die urspriingliche Typgenehmigung erteilt hat, fest, dass kein Einvernehmen zu erzielen ist, wird das
Verfahren nach Artikel 11 Absdtze 3 und 4 der Richtlinie 70/156/EWG eingeleitet.
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7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.5.

7.4.6.

7.4.7.

7.4.8.

7.4.9.

7.4.10.

7.4.11.

7.5.

7.6.

7.7.

MANGELBESEITIGUNGSPLAN

Der gemdfl Nummer 6.1 vorgesehene Mingelbeseitigungsplan ist bei der Typgenehmigungsbehorde spitestens 60 Arbeitstage nach der Benach-
richtigung gemafl Nummer 6.1 einzureichen. Die Typgenehmigungsbehorde erkldrt binnen 30 Arbeitstagen, ob sie den Mangelbeseitigungs-
plan genehmigt oder ablehnt. Kann der Hersteller der zustindigen Typgenchmigungsbehérde jedoch iiberzeugend nachweisen, dass zur
Untersuchung der Nichtiibereinstimmung weitere Zeit erforderlich ist, damit ein Mangelbeseitigungsplan unterbreitet werden kann, so wird eine
Verlingerung gewihrt.

Die Mafinahmen miissen sich auf alle Motoren bezichen, die vermutlich denselben Defekt haben. Es ist zu priifen, ob die Typgenehmigungs-
unterlagen gedndert werden miissen.

Der Hersteller stellt eine Kopie aller Mitteilungen im Zusammenhang mit dem Mangelbeseitigungsplan zur Verfiigung. Er fiihrt ferner Buch iiber
die Riickrufaktion und erstattet der Typgenehmigungsbehorde regelmifSig Bericht tiber den Stand der Aktion.

Der Mingelbeseitigungsplan schlieft Anforderungen gemaf den Nummern 7.4.1 bis 7.4.11 ein. Der Hersteller gibt dem Plan eine eindeutige
identifizierende Bezeichnung oder Nummer.

Eine Beschreibung jedes in den Mingelbeseitigungsplan einbezogenen Motortyps.

Eine Beschreibung der spezifischen Anderungen, Reparaturen, Korrekturen, Anpassungen oder sonstigen Verédnderungen, die vorzunehmen sind,
um die Ubereinstimmung des Motors herzustellen, einschliefSlich einer kurzen Zusammenfassung der Daten und technischen Untersuchungen,
die der Entscheidung des Herstellers beziiglich der zu ergreifenden Mafinahmen zur Korrektur der Nichteinhaltung zugrunde liegen.

Eine Beschreibung der Methode, nach der der Hersteller die Fahrzeug- oder Motorbesitzer iiber die Mafinahmen zur Mangelbeseitigung unter-
richten will.

Gegebenenfalls eine Beschreibung der ordnungsgeméifen Wartung oder Benutzung, die der Hersteller zur Vorbedingung macht, damit Repara-
turen im Rahmen des Mingelbeseitigungsplans durchgefithrt werden, sowie eine Erklirung der Griinde, die den Hersteller zu diesen Vorbedin-
gungen veranlassen. Wartungs- und Benutzungsbedingungen diirfen nur gestellt werden, wenn sie nachweislich mit der Nichteinhaltung und
der Mingelbeseitigung im Zusammenhang stehen.

Eine Beschreibung des Verfahrens, nach dem die Motorbesitzer vorgehen miissen, damit die Nichteinhaltung korrigiert wird. Dazu gehoren das
Datum, nach dem die Mangelbeseitigung vorgenommen werden kann, die veranschlagte Zeit, die die Werkstatt zur Reparatur benotigt, und die
Angabe der entsprechenden Reparaturstitte. Die Reparatur ist binnen einer angemessenen Frist nach der Anlieferung des Fahrzeugs ziigig
vorzunehmen.

Eine Kopie der dem Fahrzeughalter tibermittelten Informationen.

Eine kurze Beschreibung des Systems, nach dem der Hersteller vorgehen will, um eine angemessene Versorgung mit Bauteilen oder Systemen
zur Durchfithrung der Mingelbeseitigungsaktion sicherzustellen. Es ist anzugeben, wann die Versorgung mit Bauteilen oder Systemen ausrei-
chend ist, um die Maknahmen einzuleiten.

Eine Kopie aller Anweisungen, die an das Reparaturpersonal iibermittelt werden sollen.

Eine Beschreibung der Auswirkungen der vorgeschlagenen Beseitigungsmafinahmen auf die Emissionen, den Kraftstoffverbrauch, das Fahrver-
halten und die Sicherheit jedes unter den Mingelbeseitigungsplan fallenden Motortyps, einschlieflich der Daten, technischen Untersuchungen
usw., die diesen Schlussfolgerungen zugrunde liegen.

Sonstige Informationen, Berichte oder Daten, die die Typgenehmigungsbehorde zur Beurteilung des Mingelbeseitigungsplans nach verniinfti-
gem Ermessen gegebenenfalls fir erforderlich hilt.

Gehort zu dem Mingelbeseitigungsplan eine Riickrufaktion, so ist der Typgenehmigungsbehorde eine Beschreibung der Methode zur Aufzeich-
nung der Reparatur vorzulegen. Wird ein Etikett verwendet, so ist ein Exemplar vorzulegen.

Vom Hersteller kann verlangt werden, dass er angemessen konzipierte und notwendige Priifungen an Bauteilen und Motoren, an denen die vor-
geschlagene Veranderung, Reparatur oder Neuerung vorgenommen wurde, durchfiihrt, um die Wirksamkeit des Austausches, der Reparatur oder
der Anderung nachzuweisen.

Der Hersteller hat iiber jeden zuriickgerufenen und reparierten Motor und die Werkstatt, die die Reparatur durchgefiihrt hat, Buch zu fithren.
Die Typgenehmigungsbehorde hat auf Anfrage wihrend eines Zeitraums von fiinf Jahren ab der Durchfithrung des Mangelbeseitigungsplans
Zugang zu den Aufzeichnungen.

Reparaturen und/oder Anderungen oder die Hinzufiigung neuer Einrichtungen werden in einer Bescheinigung vermerkt, die der Hersteller dem
Eigentiimer des Motors aushandigt.
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ANHANG IV

ON-BOARD-DIAGNOSESYSTEME (OBD-SYSTEME)

1. EINLEITUNG

Dieser Anhang behandelt die besonderen Vorschriften fiir On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) zur Emissionsiiberwachung bei
Kraftfahrzeugen.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Im Sinne dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen zusitzlich zu den Begriffsbestimmungen in Nummer 2 von Anhang I der Richt-
linie 2005/55EG:

,Warmlaufzyklus“: Der Motor wird so lange betrieben, bis sich die Kithlmitteltemperatur gegentiber dem Zustand beim Anlassen des Motors um
mindestens 22 K erhéht und mindestens einen Wert von 343 K (70 °C) erreicht hat.

,Zugang“: Verfuigbarkeit aller emissionsbezogenen OBD-Daten, einschliefSlich aller Fehlercodes, die fiir Inspektion, Diagnose, Wartung oder Repa-
ratur von emissionsrelevanten Bauteilen des Fahrzeugs erforderlich sind, iber die serielle Schnittstelle des genormten Diagnosesteckers.

,Mangel“ bei OBD-Systemen: Bis zu zwei verschiedene iberwachte Bauteile oder Systeme weisen voriibergehend oder dauerhaft Betriebs-
eigenschaften auf, die die OBD-Uberwachung dieser Bauteile oder Systeme beeintrichtigt, oder sie erfiillen nicht alle anderen detaillierten Anfor-
derungen an OBD-Systeme. Motoren oder Fahrzeuge mit solchen Méngeln konnen gemidf den Vorschriften von Nummer 4.3 dieses Anhangs
typgenehmigt, zugelassen und verkauft werden.

,beschidigtes Bauteil/System*: ein Motorbauteil/-system oder ein Abgasnachbehandlungsbauteil/-system, das vom Hersteller absichtlich und kon-
trolliert beschadigt worden ist, um mit ihm eine Typgenehmigungspriifung des OBD-Systems durchzufithren.

,OBD-Priifzyklus“: ein Fahrzyklus, der eine Variante des ESC-Priifzyklus mit derselben Abfolge der 13 einzelnen Phasen gemif8 Nummer 2.7.1
von Anlage 1 zu Anhang III der Richtlinie 2005/55/EG darstellt, in dem jedoch die Linge der einzelnen Phasen auf 60 Sekunden verkiirzt ist.

,Betriebszyklus“: die Abfolge von Betriebsvorgangen, die zur Bestimmung der Bedingungen fiir das Abschalten der Fehlfunktionsanzeige dienen.
Er besteht aus demﬁAnlassen des Motors, einem Fahrtabschnitt, dem Abstellen des Motors und der Zeit bis zum nichsten Anlassen des Motors,
bei dem die OBD-Uberwachungsfunktion aktiviert ist und vorhandene Funktionsstorungen erkannt werden wiirden.

,Vorkonditionierungszyklus*: Durchfithrung von mindestens drei aufeinander folgenden OBD-Priifzyklen oder Emissionspriifzyklen, um fiir die
Stabilitdt des Motorbetriebs, der emissionsmindernden Einrichtungen und der Uberwachungsbereitschaft des OBD-Systems zu sorgen.

,Reparaturinformationen®: samtliche fiir die Diagnose, Priifung, Wartung, regelmifige Uberwachung oder Reparaturen des Motors erforderli-
chen Informationen, die von den Herstellern ihren autorisierten Hiandlern oder Reparaturbetrieben zur Verfiigung gestellt werden. Diese Infor-
mationen umfassen — soweit erforderlich — unter anderem Service-Handbiicher, technische Anleitungen, Diagnose-Hinweise (z. B. untere und
obere Sollwerte fiir Messungen), Schaltpline, die fiir einen Fahrzeugtyp geltende Kennnummer fiir die Software-Kalibrierung, Einzelfall- und
Spezialanweisungen, Informationen tiber Werkzeuge und Gerite, Datensatzinformationen und bidirektionale Kontroll- und Priifdaten. Der Her-
steller ist nicht verpflichtet, Informationen bereitzustellen, die durch Rechte des geistigen Eigentums geschiitzt sind oder spezifisches Know-how
der Hersteller undfoder der OEM-Zulieferer (Erstausriister) darstellen. In diesem Fall darf die erforderliche technische Information nicht
unzulissigerweise zuriickgehalten werden.

,Genormt® bedeutet, dass alle emissionsbezogenen OBD-Informationen (Datenstrominformationen, falls ein Lesegerit verwendet wird) einschlief3-
lich aller benutzten Fehlercodes nur in Ubereinstimmung mit Industrienormen generiert werden, die dadurch, dass ihr Format und die zulissigen
Optionen eindeutig definiert sind, ein Hochstmaf$ an Harmonisierung in der Kraftfahrzeugindustrie ermdglichen und deren Verwendung in die-
ser Richtlinie ausdriicklich zugelassen wird.

,Nicht eingeschrankt” ist
— ein Zugang, der keinen nur vom Hersteller erhiltlichen Zugangscode oder Ahnliches voraussetzt
oder

— ein Zugang, der die Auswertung der generierten Daten ermdglicht, ohne dass hierzu spezielle, einmalige Dekodierinformationen notwendig
sind, es sei denn, die Informationen selbst sind genormt.
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VORSCHRIFTEN UND PRUFUNGEN

Allgemeine Anforderungen

OBD-Systeme miissen so ausgelegt, gebaut und im Fahrzeug installiert sein, dass sie in der Lage sind, wihrend der gesamten Lebensdauer des
Motors Fehlfunktionen zu identifizieren. Dazu sieht es die Genehmigungsbehorde als akzeptabel an, wenn bei Motoren, die eine hohere Fahr-
leistung aufweisen als die in der in Artikel 3 dieser Richtlinie definierte Einsatzdauer, im OBD-System insofern eine Leistungsminderung auftritt,
als die in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie vorgegebenen Emissionsgrenzwerte maglicherweise tiberschritten werden, bevor das
OBD-System dem Fahrzeugfiihrer eine Fehlfunktion anzeigt.

Bei jedem Anlassen des Motors ist eine Reihe diagnostischer Priifungen einzuleiten und mindestens einmal abzuschliefen, sofern die richtigen
Priifbedingungen eingehalten werden. Die Priifbedingungen sind so zu wihlen, dass sie alle im normalen Fahrbetrieb auftreten, wie er in der
Priifung in Abschnitt 2 von Anlage 1 zu diesem Anhang dargestellt ist.

Hersteller brauchen ein Bauteil/[System nicht ausschlieflich fiir die OBD-Funktionsiiberwachung im Fahrzeugbetrieb zu aktivieren, wenn es nor-
malerweise nicht aktiviert wire (z. B. Aktivierung einer Heizanlage eines Reagensbehilters eines DeNO,-Systems oder einer Kombination DeNO,-
System/Partikelfilter, die im Normalfall nicht aktiviert wire).

Die OBD kann Einrichtungen umfassen, die Betriebsgroflen (Fahrzeuggeschwindigkeit, Motordrehzahl, eingelegter Gang, Temperatur, Druck im
Ansaugtrakt oder andere) messen oder erfassen, um Fehlfunktionen zu entdecken und das Risiko der irrtiimlichen Anzeige von Fehlfunktionen
zu minimieren. Bei diesen Einrichtungen handelt es sich nicht um Abschalteinrichtungen.

Der Zugang zu dem fiir die Inspektion, Diagnose, Wartung oder Reparatur des Motors erforderlichen OBD-System muss uneingeschrinkt mog-
lich und genormt sein. Alle emissionsbezogenen Fehlercodes miissen mit den in Nummer 6.8.5 dieses Anhangs beschriebenen iibereinstimmen.

Anforderungen nach OBD, Stufe 1

Ab den in Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie angegebenen Terminen miissen die OBD-Systeme aller Dieselmotoren und aller mit Dieselmotoren
ausgeriisteten Fahrzeuge die Fehlfunktionen emissionsrelevanter Bauteile oder Einrichtungen anzeigen, wenn diese Fehlfunktionen dazu fihren,
dass die Abgasemissionen die in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten Grenzwerte iibersteigen.

Zur Erfillung der Anforderungen der Stufe 1 muss das OBD-System folgende Funktionen iiberwachen:

vollstindiger Ausbau eines als selbststindige Einheit montierten Katalysators, der Teil eines DeNO,-Systems oder eines Diesel-Partikelfilters sein
kann oder nicht;

nachlassender Wirkungsgrad des DeNO_-Systems (wenn vorhanden) in Bezug auf NO,-Emissionen;
nachlassender Wirkungsgrad des Partikelfilters (wenn vorhanden) in Bezug auf Partikelemissionen;

nachlassender Wirkungsgrad einer Kombination aus DeNO,-System und Partikelfilter (wenn vorhanden) in Bezug auf NO,- und
Partikelemissionen.

Schwere Funktionsstorung

Alternativ zur Uberwachung der Schwellenwerte fiir OBD-Fehlermeldungen gemif den Nummern 3.2.2.1 bis 3.2.2.4 konnen OBD-Systeme von
Dieselmotoren gemafs Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie auch schwere Funktionsstérungen an folgenden Bauteilen melden:

— cinem als selbststandige Einheit montierten Katalysator, der Teil eines DeNO,-Systems oder eines Partikelfilters sein kann oder nicht,
— einem DeNO,-System,
—  einem Partikelfilter,

— eciner Kombination aus DeNO_-System und Partikelfilter.
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3.2.3.2.

3.2.3.3.
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3.3.2.1.
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3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

Unter der Erkennung schwerer Funktionsstérungen versteht man bei mit einem mit einem DeNO,-System ausgeriisteten Motor z. B. die voll-
standige Entfernung eines Systems oder den Ersatz eines Systems durch ein Scheinsystem (beides absichtliche schwere Funktionsstérungen), Feh-
len des Reagens fiir das DeNO,-System, Versagen eines elektrischen Bauteils des SCR-Katalysators und elektrische Storungen eines Bauteils
(Sensoren und Aktuatoren, Dosiereinheit usw.) eines DeNO,-Systems einschlielich Reagens-Erwirmungssystem, Versagen des Reagens-
Dosiersystems (z. B. unzureichende Luftzufuhr, verstopfte Diise, Versagen der Dosierpumpe usw.).

Unter der Erkennung schwerer Funktionsstorungen versteht man bei einem mit einem Partikelfilter ausgeriisteten Motor z. B. starkes Schmelzen
des Filtersubstrats oder einen verstopften Filter, der zu einem Differenzdruck auferhalb der vom Hersteller angegebenen Werte fiihrt, elektrische
Storungen eines Bauteils (Sensoren und Aktuatoren, Dosiereinheit usw.) eines Partikelfilters, Versagen eines Reagens-Dosiersystems (z. B. unzu-
reichende Luftzufuhr, verstopfte Diise, Versagen der Dosierpumpe usw.).

Hersteller konnen der Genehmigungsbehorde gegeniiber nachweisen, dass bestimmte Bauteile oder Systeme nicht tiberwacht zu werden brau-
chen, wenn bei Messung iiber die in Nummer 1.1 von Anlage 1 dieses Anhangs genannten Zyklen die Abgasemissionen auch im Fall des Total-
ausfalls oder Ausbaus dieser Bauteile der Systeme die in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten Grenzwerte fiir OBD-1 nicht
tiberschreiten. Diese Bestimmung gilt weder fiir Systeme fiir die Abgasriickfiihrung (AGR), DeNO,-Systeme, Partikelfilter oder Kombinationen
aus DeNO,-System und Partikelfilter noch fiir Bauteile oder Systeme, die auf schwere Funktionsstorungen iiberwacht werden.

Anforderungen nach OBD, Stufe 2

Ab den in Artikel 4 Absatz 2 dieser Richtlinie angegebenen Terminen miissen die OBD-Systeme aller Diesel- oder Gasmotoren und aller mit Diesel-
oder Gasmotoren ausgeriisteten Fahrzeuge die Fehlfunktionen emissionsrelevanter Bauteile oder Einrichtungen des Motorsystems anzeigen, wenn
diese Fehlfunktion dazu fiihrt, dass die Abgasemissionen die in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten Grenzwerte iibersteigen.

Das OBD-System muss die Kommunikationsschnittstellen (Hardware und Meldungen) zwischen den elektronischen Motorsteuergerit (EECU) und
anderen Antriebs- oder Fahrzeugsteuergeriten umfassen, sofern die zwischen diesen Systemen ausgetauschten Daten fiir das ordnungsgemife
Arbeiten der emissionsmindernden Einrichtungen von Belang sind. Das OBD-System muss feststellen, dass die Verbindung zwischen dem EECU
und dem Medium, das die Verbindung mit anderen Fahrzeugbauteilen herstellt (z. B. der Kommunikationsbus) intakt ist.

Zur Erfillung der Anforderungen der Stufe 2 muss das OBD-System folgende Faktoren tiberwachen:

nachlassender Wirkungsgrad eines als selbstindige Einheit montierten Katalysators, der Teil eines DeNO,-Systems oder eines Diesel-Partikelfilters
sein kann oder nicht;

nachlassender Wirkungsgrad des DeNO,-Systems (wenn vorhanden) in Bezug auf NO,-Emissionen;
nachlassender Wirkungsgrad des Partikelfilters (wenn vorhanden) in Bezug auf Partikelemissionen;

nachlassender Wirkungsgrad einer Kombination aus DeNO,-System und Partikelfilter (wenn vorhanden) in Bezug auf NO,- und
Partikelemissionen;

die Schnittstelle zwischen dem elektronischen Motorsteuergerdt (EECU) und anderen Antriebseinrichtungen oder elektrischen oder elektroni-
schen Systemen (z. B. dem elektronischen Getriebesteuergerdt (TECU) fiir die elektrische Abtrennung.

Hersteller konnen der Genehmigungsbehorde gegeniiber nachweisen, dass bestimmte Bauteile oder Systeme nicht tiberwacht zu werden brau-
chen, wenn sie bei Messung iiber die in Nummer 1.1 von Anlage 1 dieses Anhangs genannten Zyklen die Abgasemissionen auch im Fall des Total-
ausfalls oder Ausbaus dieser Bauteile der Systeme die in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten Grenzwerte fiir OBD-2 nicht
tiberschreiten. Diese Bestimmung gilt nicht fir Systeme fiir die Abgasriickfiihrung (AGR), DeNO,-Systeme, Partikelfilter oder Kombinationen aus
DeNO,-System und Partikelfilter.

Anforderungen nach OBD-1 und OBD-2
Zur Erfillung der Anforderungen von Stufe 1 und Stufe 2 muss das OBD-System Folgendes tiberwachen:

die Elektronik des Einspritzsystems, den/die Regler fiir die Kraftstoffmenge und den/die Zeitregler; diese Elemente sind in Bezug auf Schaltkreis-
storungen (d. h. offener Stromkreis oder Kurzschluss) und vélligen Funktionsausfall zu tiberwachen;

alle sonstigen Bauteile oder Systeme des Motors oder des Abgasnachbehandlungssystems, die an einen Rechner angeschlossen sind und deren
Ausfall dazu fithren wiirde, dass die Auspuffemissionen die in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie genannten OBD-Grenzwerte iiber-
schreiten. Darunter fallen unter anderem (aber nicht ausschlieflich) die Abgasriickfithranlage (AGR), die Einrichtungen zur Uberwachung und
Regelung des Massen- und Volumendurchsatzes (und der Temperatur) der Ansaugluft, des Aufladungsdrucks und des Drucks im Einlasskriimmer
(und die entsprechenden Messsonden, die die Ausfithrung dieser Funktionen ermdéglichen), die Sensoren und Aktuatoren des DeNO,-Systems und
die Sensoren und Aktuatoren eines elektronisch betitigten Partikelfilters in aktiviertem Zustand;
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3.6.1.

alle iibrigen emissionsrelevanten Teile des Motors oder des Abgasnachbehandlungssystems, die an ein elektronisches Steuergerdt angeschlossen
sind, miissen auf Trennung der elektrischen Verbindung iiberwacht werden, sofern sie nicht anderweitig iiberwacht werden.

Bei Motoren mit einem Abgasnachbehandlungssystem, das mit einem sich verbrauchenden Reagens arbeitet, muss das OBD-System Folgendes
iiberwachen:

— das Vorhandensein des erforderlichen Reagens,

— die Qualitdt des erforderlichen Reagens, die den vom Hersteller in Anhang II der Richtlinie 2005/55/EG angegebenen Spezifikationen ent-
sprechen muss,

— den Verbrauch und die Dosierung des Reagens

gemdfl Anhang I Nummer 6.5.4 der Richtlinie 2005/55/EG.

OBD-Betrieb und voriibergehende Deaktivierung bestimmter OBD-Uber-wachungsfunktionen

Das OBD-System muss so ausgelegt, gebaut und im Fahrzeug installiert sein, dass es unter den in Nummer 6.1.5.4 von Anhang I der Richtlinie
2005/55/EG festgelegten Betriebsbedingungen in der Lage ist, den Anforderungen dieses Anhangs zu entsprechen.

Aufeerhalb der normalen Betriebsbedingungen kann die emissionsmindernde Einrichtung insofern zu einer Leistungsminderung im OBD-System
fithren, als die in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie vorgegebenen Emissionsgrenzwerte moglicherweise iiberschritten werden,
bevor das OBD-System dem Fahrzeugfiihrer eine Fehlfunktion anzeigt.

Das OBD-System darf nur deaktiviert werden, wenn eine oder mehrere der folgenden Bedingungen fiir seine Deaktivierung erfiillt sind:

OBD-Systeme diirfen voriibergehend aufSer Funktion gesetzt werden, wenn ihre Fahigkeit, Fehlfunktionen zu erkennen, durch niedrigen Kraftstoff-
pegel beeintrachtigt wird. Deshalb darf eine Abschaltung erfolgen, wenn der Kraftstoffbehalter zu weniger als 20 % seiner Nennkapazitit geftllt
ist.

Die betroffenen OBD-Systeme diirfen wihrend des Betriebs einer zusitzlichen Emissionsminderungsstrategie gemédfl Nummer 6.1.5.1 von
Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG voriibergehend aufler Funktion gesetzt werden.

Die betroffenen OBD-Systeme diirfen voriibergehend aufler Funktion gesetzt werden, wenn Modi fiir die Wahrung der Betriebssicherheit oder
den Notbetrieb aktiviert sind.

Bei Fahrzeugen, die fiir die Installation von Nebenabtriebeinheiten ausgelegt sind, ist es zulissig, die betroffenen OBD-Uberwachungssysteme aufer
Funktion zu setzen, sofern die Abschaltung nur erfolgt, wenn die Nebenabtriebeinheit in Betrieb ist und das Fahrzeug nicht gefahren wird.

Die betroffenen OBD-Uberwachungssysteme diirfen wihrend der periodischen Regenerierung einer dem Motor nachgeschalteten emissions-
mindernden Einrichtung (Partikelfilter, DeNO,-System oder Kombinationen aus DeNO,-System und Partikelfilter) voriibergehend aufSer Funk-
tion gesetzt werden.

Die betroffenen OBD-Uberwachungssysteme kénnen auch auferhalb der in Nummer 6.1.5.4 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG festge-
legten Betriebsbedingungen vortibergehend deaktiviert werden, wenn dies mit einer Einschrankung der OBD-Uberwachungs- (und Wiedergabe-
)Fdhigkeit begriindet werden kann.

Das OBD-Uberwachungssystem braucht fehlerhaft funktionierende Bauteile nicht zu bewerten, wenn eine solche Bewertung zu einem Sicher-
heitsrisiko oder zum Versagen von Bauteilen fiihren wiirde.

Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige

Das OBD-System muss eine Fehlfunktionsanzeige umfassen, die vom Fahrzeugfiihrer leicht zu erkennen ist. Aufer in dem in Abschnitt 3.6.2 die-
ses Anhangs genannten Fall darf die Fehlfunktionsanzeige (z. B. ein Symbol oder eine Leuchte) nicht fiir andere Zwecke verwendet werden als fiir
die Anzeige emissionsrelevanter Fehlfunktionen, die Notstart- oder Notbetrieb-Anzeige. Sicherheitsrelevanten Meldungen kann hochste Prioritdt
eingerdumt werden. Die Fehlfunktionsanzeige muss unter allen normalerweise auftretenden Lichtverhdltnissen erkennbar sein. Im aktivierten
Zustand muss sie ein Symbol gemif$ ISO 2575 () zeigen (z. B. eine Warnleuchte am Armaturenbrett oder ein Symbol auf einem Monitor am
Armaturenbrett). Ein Fahrzeug darf nicht mehr als eine allgemeine Fehlfunktionsanzeige fiir emissionsbezogene Probleme aufweisen. Getrennte
Warnleuchten fiir spezifische Zwecke (Bremsanlage, Sicherheitsgurte, Oldruck, Wartung, Fehlen des Reagens fiir das DeNO,-System usw.) sind
zuléssig. Rotes Licht darf fiir Fehlfunktionsanzeigen nicht benutzt werden.

(") Symbol Nummer FO1 oder F22.
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3.6.2.

3.7.

3.7.2.

3.8.

Die Fehlfunktionsanzeige darf verwendet werden, um den Fahrer auf eine dringend auszufithrende Wartungsarbeit hinzuweisen. Der Hinweis kann
auch von einer entsprechenden Meldung auf einem Monitor auf dem Armaturenbrett begleitet werden, dass dringend eine Wartungsaufgabe aus-
zufiihren ist.

Bei Diagnosestrategien, die zur Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige mehr als einen Vorkonditionierungszyklus benotigen, muss der Hersteller
geeignete Daten und/oder ein technisches Gutachten beibringen, aus denen bzw. dem hervorgeht, dass das Uberwachungssystem eine Leistungs-
minderung der betreffenden Bauteile vergleichbar richtig und rechtzeitig erkennt. Diagnosestrategien, die zur Aktivierung der Fehlfunktionsan-
zeige im Durchschnitt mehr als zehn OBD-Priifzyklen oder Emissionspriifzyklen erfordern, werden nicht zugelassen.

Die Fehlfunktionsanzeige muss auferdem aktiviert werden, wenn die Motorsteuerung in den Dauerstorungsmodus schaltet. Dariiber hinaus muss
die Fehlfunktionsanzeige aktiviert werden, wenn das OBD-System nicht in der Lage ist, die grundlegenden Uberwachungsanforderungen dieser
Richtlinie zu erfiillen.

Wo auf diesen Abschnitt verwiesen wird, muss die Fehlfunktionsanzeige aktiviert werden; zusitzlich sollte ein eigener Warnmodus aktiviert wer-
den, z. B. durch Aufblinken der Fehlfunktionsanzeige oder Aufleuchten eines Symbols nach ISO 2575 (1) zusitzlich zur Aktivierung der
Fehlfunktionsanzeige.

Auferdem muss die Fehlfunktionsanzeige vor dem Anlassen des Motors durch Einschalten der Ziindung (Schliissel im Ziindschloss) aktiviert wer-
den und spitestens zehn Sekunden nach dem Starten des Motors erloschen, wenn nicht zuvor eine Fehlfunktion erkannt wurde.

Speicherung von Fehlercodes

Das On-Board-Diagnosesystem muss Fehlercodes mit Angaben tiber den Zustand des Emissionsminderungssystems speichern. Fiir jede entdeckte
und tiberpriifte Funktionsstérung muss ein Fehlercode gespeichert werden, aus dem moglichst eindeutig hervorgeht, welches System oder Bauteil
gestort ist. Der erwartete Aktivierungsstatus der Fehlfunktionsanzeige sollte als separater Code gespeichert werden (z. B. Fehlfunktionsanzeige
LEIN*, Fehlfunktionsanzeige ,AUS").

Mit gesonderten Codes sind die einwandfrei funktionierenden emissionsrelevanten Systeme sowie diejenigen zu identifizieren, deren volle Beur-
teilung erst nach weiterem Betrieb des Motors moglich ist. Ist die Fehlfunktionsanzeige wegen einer Funktionsstorung von Bauteilen oder wegen
des Ubergangs zum Dauerstrungsmodus aktiviert, muss ein Fehlercode gespeichert werden, der die wahrscheinliche Ursache der Fehlfunktion
angibt. Ein Fehlercode muss auch in den Fillen gespeichert werden, auf die in den Nummern 3.4.1.1 und 3.4.1.3 dieses Anhangs Bezug genom-
men wird.

Ist die Uberwachung wéhrend 10 Fahrzyklen aufgrund des Dauerbetriebs des Fahrzeugs nach den Bedingungen in Nummer 3.5.1.2 dieses Anhangs
deaktiviert worden, kann das Uberwachungssystem auf den Status ,bereit” gestellt werden, ohne dass die Uberwachung beendet worden ist.

Die Anzahl der Betriebsstunden des Motors bei aktivierter Fehlfunktionsanzeige muss gemaff Nummer 6.8 dieses Anhangs jederzeit iiber die seri-
elle Schnittstelle der genormten Dateniibertragungsverbindung abrufbar sein.

Abschalten der Fehlfunktionsanzeige

Die Fehlfunktionsanzeige kann nach drei aufeinander folgenden Betriebszyklen oder 24 Stunden Motorbetrieb deaktiviert werden, wenn das Uber-
wachungssystem, das die Fehlfunktionsanzeige aktiviert hat, die betreffende Fehlfunktion nicht mehr feststellt und auch keine andere Fehlfunktion
festgestellt wurde, die ihrerseits die Fehlfunktionsanzeige aktivieren wiirde.

Ist die Fehlfunktionsanzeige wegen Mangels an Reagens fiir das DeNO,-System oder fiir die Kombination DeNO_-System/Partikelfilter oder wegen
Verwendung eines von der Herstellerspezifikation abweichenden Reagens aktiviert worden, kann sie auf ihren vorherigen Aktivierungszustand
zuriickgestellt werden, nachdem das Reagens nachgefiillt oder durch ein den Herstellerspezifikationen entsprechendes Reagens ersetzt wurde.

Wurde die Fehlfunktionsanzeige wegen falschem Reagensverbrauch oder falscher Reagensdosierung aktiviert, kann sie auf ihren vorherigen
Aktivierungszustand zuriickgestellt werden, wenn die Bedingungen von Anhang I Nummer 6.5.4 der Richtlinie 2005/55/EG nicht mehr gegeben
sind.

Loschen von Fehlercodes

Das OBD-System kann einen Fehlercode, die Daten iiber die Motorbetriebsstunden und die Freeze-Frame-Daten 16schen, wenn der gleiche Fehler
wihrend mindestens 40 Warmlaufzyklen des Motors oder 100 Motorbetriebsstunden (je nachdem, was zuerst eintritt) nicht erneut festgestellt
worden ist; ausgenommen sind die in Nummer 3.9.2 genannten Fille.

Das OBD-System muss ab dem 1. Oktober 2006 bei neuen Fahrzeugtypen und ab dem 1. Oktober 2007 bei allen Neufahrzeugen alle nach
Anhang I Nummer 6.5.3 oder 6.5.4 der Richtlinie 2005/55/EG generierten Fehlercodes und die wihrend der Aktivierung der Fehlfunktionsan-
zeige vom Motor geleisteten Betriebsstunden mindestens 400 Tage oder 9 600 Motorbetriebsstunden speichern.

Diese Fehlercodes und die wihrend der Aktivierung der entsprechenden Fehlfunktionsanzeige vom Motor geleisteten Betriebsstunden diirfen bei
Verwendung der in Nummer 6.8.3 dieses Anhangs genannten Priif- und Diagnosegerite nicht geloscht werden.

() Symbol Nummer F24.
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4.

4.1.

4.1.1.1.

4.1.1.2.

4.2

4.2.1.

4.3.

VORSCHRIFTEN FUR DIE TYPGENEHMIGUNG VON OBD-SYSTEMEN
Das OBD-System wird fur die Zwecke der Typgenehmigung gemaf8 den Verfahren von Anlage 1 zu diesem Anhang gepriift.

Ein fiir die Motorenfamilie reprisentativer Motor (siche Nummer 8 von Anhang I der Richtlinie 2005/55/EG) wird fiir die Priifungen des OBD-
Systems ausgesucht; alternativ dazu kann der Typgenehmigungsbehérde der Priifbericht des OBD-Systems des Stamm-Motors der OBD-
Motorenfamilie vorgelegt werden.

Im Fall der OBD-Stufe 1 gemif8 Nummer 3.2 muss das OBD-System:

Fehlfunktionen eines emissionsrelevanten Bauteils oder Systems anzeigen, wenn diese Fehlfunktion dazu fithrt, dass die Abgasemissionen iiber
den OBD-Schwellenwerten gemafs der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie liegen oder

gegebenenfalls schwere Funktionsstorungen des Abgasnachbehandlungssystems anzeigen.

Im Fall der OBD-Stufe 2 gemaff Nummer 3.3 muss das OBD-System Fehlfunktionen eines emissionsrelevanten Bauteils oder Systems anzeigen,
wenn diese Fehlfunktion dazu fiihrt, dass die Abgasemissionen tiber den OBD-Schwellenwerten gemaf8 der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser
Richtlinie liegen.

Bei OBD-Systemen der Stufen 1 und 2 muss das OBD-System das Fehlen des Reagens anzeigen, das fiir den Betrieb des Abgasnachbehandlungs-
systems notwendig ist.

Einbauvorschriften

Beim Einbau eines Motors mit einem OBD-System in einem Fahrzeug miissen die folgenden Vorschriften hinsichtlich der Ausriistung von Fahr-
zeugen eingehalten werden:

— die Vorschriften der Nummern 3.6.1, 3.6.2 und 3.6.5 hinsichtlich der Fehlfunktionsanzeige und, gegebenenfalls, zusdtzlicher Warnmodi;
—  gegebenenfalls die Vorschriften von Nummer 6.8.3.1 iiber die Verwendung von On-Board-Diagnoseeinrichtungen;

— die Vorschriften von Nummer 6.8.6 iiber die Verbindungsschnittstelle.

Typgenehmigung von OBD-Systemen mit Mingeln

Ein Hersteller kann bei der Behorde beantragen, dass ein OBD-System zur Typgenchmigung zugelassen wird, obwohl es einen oder mehrere Min-
gel aufweist und deshalb nicht ganz den besonderen Anforderungen dieses Anhangs entspricht.

Nach der Priifung des Antrags entscheidet die Behorde, ob die Einhaltung der Vorschriften dieses Anhangs moglich oder nach verniinftigem Ermes-
sen ausgeschlossen ist.

Dabei beriicksichtigt die Behorde unter anderem die Angaben des Herstellers iiber die technische Durchfiihrbarkeit, die Vorlaufzeit, die
Produktionszyklen einschliefSlich der Einfithrung oder des Auslaufens von Motorenkonstruktionen und programmierte Aufriistungen von Rech-
nern. Ferner priift sie die Frage, inwieweit das daraus resultierende OBD-System den Vorschriften dieser Richtlinie entsprechen wird und der Her-
steller angemessene Anstrengungen im Hinblick auf die Einhaltung der Vorschriften dieser Richtlinie unternommen hat.

Die Behorde gibt einem Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung eines mit Mingeln behafteten Systems nicht statt, wenn der vorgeschriebene
Uberwachungsmonitor vollstindig fehlt.

Ebenso wenig gibt die Behorde einem Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung eines mit Mingeln behafteten Systems statt, wenn die Schwellen-
werte fiir OBD gemafs Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie nicht eingehalten werden.

Bei der Feststellung der Mangel sind als erstes Méngel hinsichtlich OBD-1 gemdfl Nummern 3.2.2.1, 3.2.2.2, 3.2.2.3, 3.2.2.4 und 3.4.1.1 und
hinsichtlich OBD-2 gemiff Nummern 3.3.2.1, 3.3.2.2, 3.3.2.3, 3.3.2.4 und 3.4.1.1 dieses Anhangs zu untersuchen.

Vor oder bei der Erteilung der Typgenehmigung sind Méingel in Bezug auf die Vorschriften von Nummer 3.2.3 und Nummer 6 dieses Anhangs
(mit Ausnahme von Nummer 6.8.5) nicht zuldssig.
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4.3.7.

4.3.7.1.

4.3.7.2.

4.3.7.3.

5.1.

5.1.1.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.2.

5.2.3.

6.1.

6.2.

Zeitraum, in dem Mingel toleriert werden

Fin Mangel darf noch wihrend eines Zeitraums von zwei Jahren ab dem Datum der Erteilung der Typgenchmigung des Motor- oder Fahrzeug-
typs fortbestehen, es sei denn, es kann hinreichend nachgewiesen werden, dass umfassende Anderungen am Motor und nach zwei Jahren eine
zusitzliche Vorlaufzeit erforderlich sind, um den Mangel zu beheben. In einem solchen Fall darf der Mangel wihrend eines Zeitraums von bis zu
drei Jahren fortbestehen.

Ein Hersteller kann beantragen, dass die Typgenehmigungsbehorde, die die urspriingliche Typgenehmigung erteilt hat, einen Mangel riickwir-
kend zuldsst, wenn dieser Mangel erst nach der urspriinglichen Erteilung der Typgenehmigung erkannt wurde. In diesem Fall darf der Mangel
noch zwei Jahre nach dem Datum der Mitteilung an die Typgenehmigungsbehorde fortbestehen, es sei denn, es kann hinreichend nachgewiesen
werden, dass umfassende Anderungen am Motor und nach zwei Jahren eine zusitzliche Vorlaufzeit erforderlich sind, um den Mangel zu behe-
ben. In einem solchen Fall darf der Mangel wahrend eines Zeitraums von bis zu drei Jahren fortbestehen.

Die Behorde teilt ihre Entscheidung, einem Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung eines mangelhaften Systems stattzugeben, gemaf§ den Vor-
schriften von Artikel 4 der Richtlinie 70/156/EWG allen Behorden der tibrigen Mitgliedstaaten mit.

ZUGANG ZU OBD-INFORMATIONEN

Ersatzteile und Diagnose- und Priifgeriite

Antrigen auf Typgenchmigung oder auf Anderung einer Typgenehmigung geméfS Artikel 3 oder Artikel 5 der Richtlinie 70/156/EWG sind die
einschldgigen Informationen tiber das OBD-System des Fahrzeugs beizufiigen. Diese einschlidgigen Informationen miissen die Hersteller von
Ersatz- oder Nachriistungsteilen in die Lage versetzen, die von ihnen hergestellten Teile dem jeweiligen OBD-System anzupassen, damit ein feh-
lerfreier Einsatz moglich wird und der Verbraucher vor Fehlfunktionen sicher sein kann. Entsprechend miissen derartige Informationen die Her-
steller von Priif- und Diagnosegeriten in die Lage versetzen, Gerdte herzustellen, die eine effiziente und prizise Diagnose von
Emissionsminderungssystemen ermdoglichen.

Auf Anfrage stellen die Typgenehmigungsbehorden Anlage 2 des EG-Typgenehmigungsbogens mit den einschldgigen Informationen tiber das
OBD-System allen interessierten Herstellern von Bauteilen, Diagnose- oder Priifgerdten zu gleichen Bedingungen zur Verfugung.

Informationen kénnen ausschlielich angefordert werden fiir Ersatzteile, die der EG-Typgenehmigung unterliegen, oder fiir Bauteile, die Teile eines
Systems sind, das der EG-Typgenehmigung unterliegt.

Bei der Anforderung der Informationen sind die genauen technischen Daten des Motormodells/-typs innerhalb einer Motorenfamilie, auf das sich
die angeforderten Informationen beziehen, anzugeben. Dabei ist zu bestitigen, dass die Informationen fur die Entwicklung von Ersatz- oder Nach-
riistungsteilen oder von Diagnose- oder Priifgeriten angefordert werden.

Reparaturinformationen

Spitestens drei Monate nachdem der Hersteller seinen autorisierten Handlern oder Reparaturbetrieben innerhalb der Gemeinschaft Reparatur-
informationen zur Verfiigung gestellt hat, macht der Hersteller diese Informationen (sowie alle nachfolgenden Anderungen und Erginzungen)
gegen ein angemessenes und nicht diskriminierendes Entgelt zuganglich.

Der Hersteller hat auch die fiir die Instandsetzung und -haltung von Kraftfahrzeugen erforderlichen technischen Informationen, gegebenenfalls
gegen Entgelt, zur Verfiigung zu stellen, es sei denn, diese Informationen sind Gegenstand von Rechten des geistigen Eigentums oder stellen
wesentliches, geheimes und in einer geeigneten Form identifiziertes technisches Wissen dar. Die erforderlichen technischen Informationen diirfen
nicht unzulissigerweise zuriickgehalten werden.

Zugang zu diesen Informationen erhalten Personen, die gewerblich mit der Wartung oder Instandsetzung, der Pannenthilfe, der technischen Uber-
wachung oder Priifung von Fahrzeugen oder mit der Herstellung oder dem Verkauf von Ersatz- oder Nachriistungsteilen, Diagnostikgerdten und
Priifausriistungen befasst sind.

Im Fall der Nichteinhaltung dieser Vorschrift ergreift die Genehmigungsbehorde entsprechend den fiir die Typgenehmigung und die Feld-
tiberwachung vorgeschriebenen Verfahren geeignete Manahmen, um die Verfiigbarkeit der Reparaturinformationen sicherzustellen.

Diagnosesignale

Bei der Feststellung einer ersten Fehlfunktion eines Bauteils oder Systems miissen die zu diesem Zeitpunkt herrschenden Motorbetriebs-
bedingungen (,Freeze-Frame“-Daten) im Speicher des OBD-Rechners abgespeichert werden. Die zu speichernden Daten iiber die Betriebs-
bedingungen des Motors miissen zumindest die folgenden Informationen umfassen: rechnerisch ermittelte Motorlast, Motordrehzahl,
KithImitteltemperatur, Ansaugkriimmerdruck (wenn verfigbar) und den Fehlercode, dessen Aktivierung die Speicherung der Motorbetriebsdaten
ausgelost hat. Der Hersteller hat fiir die Speicherung als Freeze-Frame-Daten moglichst solche Daten zu wihlen, die sich bei einer nachfolgenden
Reparatur als niitzlich erweisen konnen.

Es braucht nur ein Freeze-Frame-Datensatz gespeichert zu werden. Es ist den Herstellern freigestellt, zusatzliche Datensitze zu speichern, solange
zumindest der vorgeschriebene Datensatz mit Hilfe universeller Lesegerite entsprechend den Spezifikationen der Nummern 6.8.3 und 6.8.4 gele-
sen werden kann. Wenn der die Speicherung auslosende Fehlercode gemafl Nummer 3.9 dieses Anhangs geloscht wird, konnen auch die gespei-
cherten Motorbetriebsdaten geloscht werden.
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6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

6.8.

6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.8.3.1.

6.8.4.

6.8.5.

Wenn verfiigbar und soweit die betreffenden Informationen dem Bordrechner zuginglich sind oder durch dem Bordrechner zugéngliche Infor-
mationen ermittelt werden konnen, miissen bei Bedarf zusitzlich zu den vorgeschriebenen Freeze-Frame-Daten iiber die serielle Schnittstelle des
genormten Datenbus-Anschlusssteckers die folgenden Daten abrufbar sein: OBD-Fehlercodes, Motorkiihlmitteltemperatur, Einspritzzeitpunkt,
Ansauglufttemperatur, Kriimmerluftdruck, Luftdurchsatz, Motordrehzahl, Ausgabewert der Gaspedalstellung-Sonde, rechnerisch ermittelte Motor-
last, Fahrzeuggeschwindigkeit und Kraftstoffdruck.

Die Signale sind in genormten Einheiten gemdfl den Spezifikationen von Nummer 6.8 bereitzustellen. Echte Messwerte miissen sich von Fest-
wertangaben oder Notbetriebsangaben klar unterscheiden.

Fir alle Emissionsminderungssysteme, fiir die spezifische bordgestiitzte Bewertungstests durchgefithrt werden, miissen gesonderte Codes
(Bereitschaftscodes) im Speicher des Rechners gespeichert werden, um zu ermitteln, welche emissionsrelevanten Systeme einwandfrei funktio-
nieren und welche erst nach weiterem Betrieb des Fahrzeugs abschliefSend diagnostisch bewertet werden konnen. Bei Monitoren, die als Monitore
im Dauerbetrieb betrachtet werden konnen, brauchen keine Bereitschaftscodes gespeichert zu werden. Nach ,Ziindung ein“ oder ,Ziindung aus*
sollten Bereitschaftscodes nie auf ,nicht bereit* gesetzt werden. Werden Bereitschaftscodes im Rahmen von Wartungsarbeiten absichtlich auf ,nicht
bereit* gesetzt, muss dies fiir alle Codes und nicht nur fiir einzelne Codes gelten.

Die OBD-Anforderungen, nach denen das Fahrzeug zertifiziert ist (d. h. OBD-1 oder OBD-2) und die vom OBD-System iiberwachten wesentli-
chen Emissionsminderungssysteme gemaff Nummer 6.8.4 miissen iiber die serielle Schnittstelle des genormten Datenbus-Anschlusssteckers
gemdfl Nummer 6.8 abrufbar sein.

Die Kennnummer der Softwarekalibrierung gemaf8 den Anhdngen II und VI der Richtlinie 2005/55/EG muss iiber die serielle Schnittstelle des
genormten Diagnose-Steckverbinders abrufbar sein. Die Kennnummer der Softwarekalibrierung ist in einem genormten Format bereitzustellen.

Die Fahrzeugidentifizierungsnummer (VIN) muss iiber die serielle Schnittstelle der genormten Diagnosesteckverbindung abrufbar sein. Die VIN
ist in einem genormten Format bereitzustellen.

Das Emissions-Diagnosesystem muss iiber einen genormten und nicht eingeschrinkten Zugang verfiigen und entweder ISO 15765 oder
SAE J1939 entsprechen, wie nachstehend erldutert (?).

In den Nummern 6.8.2 bis 6.8.5 sind durchgehend entweder ISO 15765 oder SAE J1939 zu verwenden.

Die Schnittstelle fiir die Verbindung zwischen dem Fahrzeug und einem externen Diagnosegerdt muss der Norm ISO 15765-4 oder dhnlichen
Klauseln in der Normenreihe SAE J1939 entsprechen.

Fiir die Kommunikation mit OBD-Systemen benétigte Priif- und Diagnosegerite miissen mindestens den funktionellen Spezifikationen nach
ISO 15031-4 oder SAE J1939-73 Nummer 5.2.2.1 geniigen.

Die Verwendung einer On-Board-Diagnoseeinrichtung wie z. B. eines Monitors am Armaturenbrett, der den Zugang zu OBD-Daten ermdéglicht,
ist gestattet, jedoch nur als Zusatz zum Zugang {iber den genormten Diagnosestecker.

Die Diagnosedaten (gemif$ diesem Abschnitt) und die bidirektionalen Kontrolldaten miissen in dem Format und den Einheiten nach ISO 15031-5
oder SAE J1939-73 Nummer 5.2.2.1 bereitgestellt werden und mit Hilfe eines Diagnosegerdts nach ISO 15031-4 oder SAE J1939-73 Num-
mer 5.2.2.1 abrufbar sein.

Der Kraftfahrzeughersteller legt dem nationalen Normungsorgan die Einzelheiten aller emissionsbezogenen Diagnosedaten vor, z. B. PID, OBD-
Uberwachungs-1Ds, Test-IDs, die nicht in ISO 15031-5 spezifiziert sind, aber mit dieser Richtlinie zusammenhangen.

Wird ein Fehler aufgezeichnet, so muss der Hersteller ihn mithilfe des am besten geeigneten Fehlercodes entsprechend den Angaben in Num-
mer 6.3 von ISO 15031-6 betreffend Diagnose-Fehlercodes abgasrelevanter Systeme identifizieren. Ist eine solche Identifizierung nicht méglich,
kann der Hersteller Diagnose-Fehlercodes nach den Nummern 5.3 und 5.6 von ISO 15031-6 verwenden. Die Fehlercodes miissen fiir genormte
Diagnosegerite in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen von Nummer 6.8.3 dieses Anhangs uneingeschrankt zuginglich sein.

Der Kraftfahrzeughersteller legt dem nationalen Normungsorgan die Einzelheiten aller emissionsbezogenen Diagnosedaten vor, z. B. PID, OBD-
Uberwachungs-1Ds, Test-IDs, die nicht in ISO 15031-5 spezifiziert sind, aber mit dieser Richtlinie zusammenhangen.

Alternativ dazu kann der Hersteller den Fehler mithilfe des am besten geeigneten Fehlercodes entsprechend SAE J2012 oder SAE J1939-73
identifizieren.

(') Die Kommission wird in einem Vorschlag zur Ersetzung der Normenreihen SAE J1939 und ISO 15765 die Verwendung kiinftiger einheitlicher Standards fiir Ubertragungs-
protokolle beriicksichtigen, die im Rahmen einer globalen technischen UN/ECE-Regelung fiir OBD-Systeme fiir schwere Nutzfahrzeuge entwickelt werden und den einschli-
gigen Anforderungen von Nummer 6 entsprechen sollen, sobald der Entwurf einer Norm fiir den einheitlichen Protokollstandard vorliegt.
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6.8.6.

Die Schnittstelle fiir die Verbindung zwischen Fahrzeug und Diagnosegerat muss genormt sein und simtliche Anforderungen von ISO 15031-3
oder SAE J1939-13 erfiillen.

Bei Fahrzeugen der Klassen N2, N3, M2 und M3 kann die Steckverbindung abweichend von der in den oben angefiihrten Normen angegebenen
Stelle an einer geeigneten Stelle neben dem Fahrersitz (einschliefSlich des Bodens des Fithrerhauses) angebracht werden, wenn alle anderen Anfor-
derungen von ISO 15031-3 erfiillt werden. In diesem Fall sollte die Steckverbindung fiir eine aulerhalb des Fahrzeugs befindliche Person zuging-
lich sein und den Zugang zum Fahrersitz nicht einschranken.

Die Einbaustelle muss von der Genehmigungsbehorde genehmigt sein; sie ist so zu wihlen, dass sie fiir das Wartungspersonal leicht zuginglich,
zugleich aber vor unbeabsichtigten Beschidigungen unter normalen Nutzungsbedingungen geschiitzt ist.
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1.1.

1.1.1.

1.1.2.

1.1.3.

1.2

1.2.1.

Anlage 1

GENEMIGUNGSPRUFUNGEN VON ON-BOARD-DIAGNOSESYSTEMEN
(OBD-SYSTEMEN)

EINLEITUNG

In dieser Anlage wird das Verfahren zur Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit von in Motoren eingebauten
On-Board-Diagnosesystemen (OBD-Systemen) durch Simulation von Fehlfunktionen in den relevanten Teil-
systemen der Motorsteuerung oder des Emissionsminderungssystems erldutert. Auerdem werden Verfahren zur
Bestimmung der Dauerhaltbarkeit von OBD-Systemen festgelegt.

Schadhafte Bauteile/Systeme

Zum Nachweis der wirksamen Uberwachung einer emissionsmindernden Einrichtung oder eines Bauteils, deren
(dessen) Versagen dazu fithren wiirde, dass die Auspuffemissionen die OBD-Grenzwerte {iberschreiten, muss der
Hersteller die schadhaften Bauteile und/oder elektrischen Einrichtungen zur Verfligung stellen, die zur Simulation
der Fehlfunktionen verwendet werden.

Solche beschddigten Bauteile oder Einrichtungen diirfen nicht dazu fithren, dass die Emissionen die OBD-
Schwellenwerte gemafl Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie um mehr als 20 % tiberschreiten.

Bei Typgenehmigungen eines OBD-Systems gemif$ Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie miissen die Emissionen im
ESC-Prifzyklus gemessen werden (siche Anlage 1 zu Anhang III der Richtlinie 2005/55/EG). Bei Typ-
genehmigungen eines OBD-Systems gemaf$ Artikel 4 Absatz 2 dieser Richtlinie miissen die Emissionen im ETC-
Priifzyklus gemessen werden (siche Anlage 2 zu Anhang III der Richtlinie 2005/55/EG).

Wenn festgestellt wird, dass aufgrund der Anbringung eines beschadigten Bauteils/einer beschddigten Einrichtung
am Motor ein Vergleich mit den OBD-Schwellenwerten nicht méglich ist (z. B. weil die statistischen Bedingungen
fur die Validierung des ETC-Priifzyklus nicht erfiillt wurden), kann das Versagen dieses Bauteils/dieser Einrichtung
als geeignet angesehen werden, wenn die Typgenehmigungsbehorde, ausgehend von der technischen Begriindung
des Herstellers, zustimmt.

Kann nach der Anbringung eines beschidigten Bauteils/einer beschadigten Einrichtung am Motor die Volllastkurve
(bei ordnungsgemifs arbeitendem Motor) nicht (auch nicht teilweise) wiahrend der Priifung erreicht werden, gilt das
beschadigte Bauteil/die beschadigte Einrichtung als geeignet, wenn die Typgenehmigungsbehorde, ausgehend von
der technischen Begriindung des Herstellers, zustimmt.

Von der Verwendung beschddigter Bauteile oder Einrichtungen, die dazu fithren, dass die Emissionen die OBD-
Schwellenwerte gemafs Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie um nicht mehr als 20 % tiberschreiten, kann in einigen
Sonderfillen abgesehen werden (z. B. wenn der Notbetrieb aktiviert ist, wenn keine Priifung am Motor durchge-
fithrt werden kann oder bei verklebten Ventilen der AGR). Solche Ausnahmen sind vom Hersteller zu dokumen-
tieren. Es ist die Zustimmung des technischen Dienstes einzuholen.

Priifgrundlage

Wird der Motor mit den installierten beschadigten Bauteilen oder Einrichtungen gepriift, so wird das OBD-System
genehmigt, wenn die Fehlfunktionsanzeige aktiviert wird. Das OBD-System wird auch genehmigt, wenn die Fehl-
funktionsanzeige unterhalb der OBD-Schwellengrenzwerte aktiviert ist.

Die Verwendung beschidigter Bauteile oder Einrichtungen, die dazu fithren, dass die Emissionen die OBD-
Schwellenwerte gemafd Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie um nicht mehr als 20 % iiberschreiten, ist in den beson-
deren Fillen der in den Nummern 6.3.1.6 und 6.3.1.7 dieses Anhangs beschriebenen fehlerhaften
Betriebszustanden sowie bei der Uberpriifung auf schwere Funktionsstorungen nicht erforderlich.

Von der Verwendung beschddigter Bauteile oder Einrichtungen, die dazu fithren, dass die Emissionen die OBD-
Schwellenwerte gemafs Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie um nicht mehr als 20 % tiberschreiten, kann in einigen
Sonderfillen abgesehen werden (z. B. wenn der Notbetrieb aktiviert ist, wenn keine Priiffung am Motor durchge-
fithrt werden kann oder wenn Ventile des AGR verklebt sind). Solche Ausnahmen sind vom Hersteller zu doku-
mentieren. Es ist die Zustimmung des technischen Dienstes einzuholen.
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2. BESCHREIBUNG DER PRUFUNG

2.1 Die Priifung von OBD-Systemen umfasst folgende Phasen:

— Simulation einer Fehlfunktion eines Bauteils der Motorsteuerung oder der emissionsmindernden Einrichtung,
wie in Nummer 1.1 dieses Anhangs beschrieben;

— Vorkonditionierung des OBD-Systems mit simulierter Fehlfunktion iiber den Vorkonditionierungszyklus
gemifl Nummer 6.2;

—  Betrieb des Motors mit simulierter Fehlfunktion im OBD-Priifzyklus gemaff Nummer 6.1;

—  Priifung, ob das OBD-System auf die simulierte Fehlfunktion anspricht und das Vorliegen einer Fehlfunktion
auf geeignete Weise anzeigt.

2.1.1.  Sollte sich die Fehlfunktion auf die Motorleistung (z. B. die Leistungskurve) auswirken, gilt als OBD-Priifzyklus der
verkiirzte ESC-Priifzyklus, der fiir die Priifung der Abgasemissionen des Motors ohne diese Fehlfunktion verwen-
det wird.

2.2. Alternativ hierzu kann auf Antrag des Herstellers die Fehlfunktion eines oder mehrerer Bauteile gemaff Nummer 6
elektronisch simuliert werden.

2.3. Wenn ein Hersteller gegeniiber der Behdrde nachweisen kann, dass die Uberwachung des Systems unter den im
Rahmen des OBD-Priifzyklus gemaff Nummer 6.1 auftretenden Bedingungen zwangsliufig zu einer restriktiven
Uberwachung im reguldren Betrieb des Fahrzeugs fithren wiirde, kann er beantragen, dass dieser Teil des Tests
auf8erhalb des OBD-Priifzyklus erfolgt.

3. PRUFMOTOR UND KRAFTSTOFF

3.1. Motor
Der Priifmotor muss den Spezifikationen in Anlage 1 zu Anhang II der Richtlinie 2005/55/EG entsprechen.

3.2. Kraftstoff
Fiir die Priifung ist der entsprechende Bezugskraftstoff gemifs Anhang IV der Richtlinie 2005/55/EG zu verwenden.

4. PRUFBEDINGUNGEN
Die Priifbedingungen miissen den Vorschriften fiir die Emissionspriifung gemaf dieser Richtlinie entsprechen.

5. PRUFEINRICHTUNGEN
Der Motorpriifstand muss den Vorschriften des Anhangs III der Richtlinie 2005/55/EG entsprechen.

6. OBD-PRUFZYKLUS

6.1. Bei dem OBD-Priifzyklus handelt es sich um einen einzelnen verkiirzten ESC-Priifzyklus. Die einzelnen Phasen sind

in derselben Reihenfolge wie beim ESC-Priifzyklus gemdf Nummer 2.7.1 von Anlage 1 zu Anhang III der
Richtlinie 2005/55/EG durchzufithren.

Der Motor lduft in jeder Phase hochstens 60 Sekunden lang, wobei Drehzahl und Belastung jeweils in den ersten
20 Sekunden verdndert werden. Die vorgegebene Drehzahl muss im Bereich von + 50 min™ liegen, und das ange-
gebene Drehmoment darf um hochstens £ 2 % vom hochsten Drehmoment bei jeder Priifdrehzahl abweichen.

Abgasemissionen miissen wihrend des OBD-Priifzyklus nicht gemessen werden.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

Vorkonditionierungszyklus

Nach Herbeifithrung eines in Nummer 6.3 beschriebenen fehlerhaften Betriebszustandes sind der Motor und das
OBD-System durch die Durchfithrung eines Vorkonditionierungszyklus vorzubehandeln.

Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehérde konnen alternativ maximal neun auf-
einander folgende OBD-Priifzyklen durchgeftihrt werden.

Priifung des OBD-Systems
Dieselmotoren und Fahrzeuge mit Dieselmotoren

Nach der Vorkonditionierung gemafl Nummer 6.2 wird der Priifmotor in dem in Nummer 6.1 dieses Anhangs
beschriebenen OBD-Priifzyklus betrieben. Die Fehlfunktionsanzeige muss vor Ende dieser Priifung aktiviert wer-
den, wenn eine der in den Nummern 6.3.1.2 bis 6.3.1.7 beschriebenen Bedingungen eintritt. Der technische Dienst
kann nach Nummer 6.3.1.7 diese Bedingungen durch andere ersetzen. Die Zahl der fiir die Zwecke der Typ-
genehmigung simulierten Fehlfunktionen darf insgesamt bei verschiedenen Systemen oder Bauteilen nicht grofer
als 4 sein.

Handelt es sich um die Priifung fiir die Typgenehmigung einer OBD-Motorenfamilie, die aus Motoren besteht, die
unterschiedlichen Motorenfamilien angehoren, erhéht die Typgenehmigungsbehorde die Zahl der fiir die Zwecke
der Typgenchmigung simulierten Fehlfunktionen auf maximal das Vierfache der Anzahl der Motorenfamilien, aus
denen sich die OBD-Motorenfamilie zusammensetzt. Die Typgenehmigungsbehorde kann die Priifung jederzeit vor
Erreichen der Hochstzahl der simulierten Fehlfunktionen abbrechen.

Ist ein Katalysator in einem separaten Gehduse montiert, das Teil eines DeNO,-Systems oder eines Diesel-
Partikelfilters sein kann oder nicht, wird er entweder durch einen in seiner Leistung verminderten oder schadhaf-
ten Katalysator ersetzt oder wird diese Fehlfunktion elektronisch simuliert.

Ist ein DeNO_-System montiert (einschlieflich der Sensoren, die unverzichtbare Bestandteile des Systems sind), wird
es entweder durch ein in seiner Leistung vermindertes oder schadhaftes DeNO,-System ersetzt oder wird ein in
seiner Leistung vermindertes oder schadhaftes DeNO,-System elektronisch simuliert, das dazu fithrt, dass die Emis-
sionen die OBD-Schwellenwerte fiir NO, gemaf8 der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 iiberschreiten.

Wird der Motor gemidf Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie hinsichtlich der Uberpriifung auf schwere Funktions-
storungen typgepriift, so wird bei der Priifung des DeNO,-Systems festgestellt, ob die Fehlfunktionsanzeige auf-
leuchtet, wenn eine der folgenden Bedingungen auftritt:

— vollstindige Entfernung des Systems oder Ersatz des Systems durch ein Scheinsystem,
—  Fehlen eines Reagens fiir das DeNO,-System,

— clektrische Storungen eines Bauteils (Sensoren und Aktuatoren, Dosiereinheit usw.) eines DeNO,-Systems ein-
schlielich eines eventuellen Reagens-Erwarmungssystems,

—  Versagen eines Reagens-Dosiersystems (z. B. unzureichende Luftzufuhr, verstopfte Diise, Versagen der Dosier-
pumpe usw.) eines DeNO,-Systems,

— Ausfall des Systems.

Ist ein Partikelfilter montiert, so wird dieser entweder vollstindig ausgebaut oder durch einen schadhaften Filter
ersetzt, der bewirkt, dass die Emissionen die Grenzwerte des OBD-Systems fiir Partikel nach Artikel 4 Absatz 3
dieser Richtlinie iiberschreiten.

Wird der Motor gemif Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie hinsichtlich der Uberpriifung auf schwere Funktions-
storungen typgepriift, so wird bei der Priifung des Partikelfilters festgestellt, ob die Fehlfunktionsanzeige aufleuch-
tet, wenn eine der folgenden Bedingungen auftritt:

— vollstindige Entfernung des Partikelfilters oder Ersatz des Systems durch ein Scheinsystem,
— starkes Schmelzen des Partikelfiltersubstrats,

— starke Rissbildung im Partikelfiltersubstrat,
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6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.3.1.7.

6.3.1.8.

— elektrische Storungen eines Bauteils (Sensoren und Aktuatoren, Dosiereinheit usw.) eines Partikelfilters,

—  Versagen eines Reagens-Dosiersystems (z. B. unzureichende Luftzufuhr, verstopfte Diise, Versagen der Dosier-
pumpe usw.),

— verstopfter Partikelfilter, der zu einem Differenzdruck aufSerhalb der vom Hersteller angegebenen Werte fiihrt.

Ist eine DeNO_-Partikelfilter-Kombination montiert (einschlieSlich der Sensoren, die unverzichtbare Bestandteile
des Systems sind), so wird sie entweder durch ein in seiner Leistung vermindertes oder schadhaftes System ersetzt
oder ein in seiner Leistung vermindertes oder schadhaftes System elektronisch simuliert, das dazu fiihrt, dass die
Emissionen die OBD-Schwellenwerte fiir NO, gemaf der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 iiberschreiten.

Wird der Motor geméf Artikel 4 Absatz 1 dieser Richtlinie hinsichtlich der Uberpriifung auf gréfere Funktions-
storungen typgepriift, so wird bei der Priifung der Kombination DeNO,-System/Partikelfilter festgestellt, ob die
Fehlfunktionsanzeige aufleuchtet, wenn eine der folgenden Bedingungen auftritt:

— vollstindige Entfernung des Systems oder Ersatz des Systems durch ein Scheinsystem,
—  Fehlen eines Reagens fiir die Kombination DeNO,-System/Partikelfilter,

— elektrische Storungen eines Bauteils (Sensoren und Aktuatoren, Dosiereinheit usw.) einer DeNO -Partikelfilter-
Kombination einschlieflich eines eventuellen Reagens-Erwdrmungssystems,

—  Versagen eines Reagens-Dosiersystems (z. B. unzureichende Luftzufuhr, verstopfte Diise, Versagen der Dosier-
pumpe usw.) einer DeNO -Partikelfilter-Kombination,

—  Versagen des NO,-Filtersystems,

— starkes Schmelzen des Partikelfiltersubstrats,

— starke Rissbildung im Partikelfiltersubstrat,

—  verstopfter Partikelfilter, der zu einem Differenzdruck auf8erhalb der vom Hersteller angegebenen Wert fiihrt.

Abtrennung eines beliebigen elektronischen Kraftstoffmengen- und Zeitreglers des Kraftstoffeinspritzsystems, die
dazu fiihrt, dass die Emissionen einen der OBD-Schwellenwerte in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richt-
linie @iberschreiten.

Abtrennung eines beliebigen anderen an einen Rechner angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteils, die dazu
fithrt, dass die Emissionen einen der OBD-Schwellenwerte in der Tabelle in Artikel 4 Absatz 3 dieser Richtlinie
tiberschreiten.

Zum Nachweis der Erfiillung der in den Abschnitten 6.3.1.6 und 6.3.1.7 genannten Anforderungen kann der Her-
steller im Einvernehmen mit der Genehmigungsbehorde geeignete Mafinahmen ergreifen, die belegen, dass das
OBD-System eine Fehlfunktion anzeigt, wenn eine derartige Abtrennung erfolgt.
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ANHANG V
NUMMERIERUNGSSCHEMA FUR GENEHMIGUNGSBOGEN
1. Die Nummer setzt sich aus finf Abschnitten zusammen, die durch das Zeichen ,** getrennt werden.

Abschnitt 1:  der Buchstabe ,¢“, gefolgt von der Kennzahl des Landes, das die Genehmigung erteilt hat:

Abschnitt 2:

Abschnitt 3:

Abschnitt 4:

Abschnitt 5:

fiir Deutschland
fiir Frankreich

fiir Italien

fiir die Niederlande

fiir Schweden
fur Belgien

fur Ungarn

fur die Tschechische Republik

fur Spanien

fur das Vereinigte Konigreich

fiir Osterreich
fiir Luxemburg
fiir Finnland

fir Ddnemark
fiir Polen

fur Portugal

fiir Griechenland
fiir Irland

fir Slowenien
fur die Slowakei
fur Estland

fur Lettland

fiir Litauen

fur Zypern

fiir Malta;

die Nummer dieser Richtlinie;

Die Nummer der letzten Anderungsrichtlinie, nach der die Genehmigung erteilt wurde. Da sie verschiedene Zeitpunkte fiir die Anwend-
barkeit und verschiedene technische Normen enthilt, wird gemaf der Tabelle in Nummer 4 ein weiterer Buchstabe hinzugefiigt. Dieser
Buchstabe gibt Auskunft iiber die unterschiedlichen Anwendbarkeitstermine fiir die einzelnen Anforderungsstufen, auf deren Grund-
lage die Typgenehmigung erteilt wurde;

eine vierstellige laufende Nummer (mit ggf. vorangestellten Nullen) fiir die Grundgenehmigung. Die Reihenfolge beginnt mit 0001;

eine zweistellige laufende Nummer (mit ggf. vorangestellter Null) fiir die Erweiterung. Die Reihenfolge beginnt mit 01 fiir jede
Grundgenehmigungsnummer.

Beispiel: dritte vom Vereinigten Konigreich erteilte Genehmigung entsprechend Anwendungstermin B1 fiir OBD-1 (bislang ohne Erweiterung):

e11*2004/...¥2005/...B*0003*00
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3. Beispiel: zweite Erweiterung der von Deutschland erteilten vierten Genehmigung entsprechend Anwendungstermin B2 fiir OBD-2:

€1*2004/...*¥2005/...F*0004*02

Buchstabe Zeile () OBD-1 (*) OBD-2 Daﬁghglcftbr?fgeﬁ NO,-Emission (™)
A A — — — —
B B1(2005) JA — JA —
C B1(2005) JA — JA JA
D B2(2008) JA — JA —
E B2(2008) JA — JA JA
F B2(2008) — JA JA —
G B2(2008) — JA JA JA
H C JA — JA —
I C JA — JA JA
J C — JA JA —
K C — JA JA JA

() Nach Anhang I Nummer 6 Tabelle I der Richtlinie 2005/55/EG.

() Nach Artikel 4 gilt OBD-1 nicht fiir Gasmotoren.

(") Nach Anhang I Nummer 6.5 der Richtlinie 2005/55/EG.




