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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EU) 2023/443 DER KOMMISSION
vom 8. Februar 2023

zur Anderung der Verordnung (EU) 2017/1151 hinsichtlich der Emissionstypgenehmigungsver-
fahren fiir leichte Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 iiber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeu-
gen (Euro 5 und Euro 6) und tiber den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fur Fahrzeuge ('), insbeson-
dere auf Artikel 5 Absatz 3 und Artikel 14 Absatz 3,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  In der Verordnung (EG) Nr.715/2007 wird die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer Emis-
sionen geregelt. Zu diesem Zweck wird fiir neue leichte Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge die Einhaltung
bestimmter Emissionsgrenzwerte vorgeschrieben. Die zur Durchfithrung dieser Verordnung erforderlichen spe-
ziellen technischen Vorschriften sind in der Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission (%) festgelegt. Da die
Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates (°) die Typgenchmigung von Kraftfahr-
zeugen regelt, ist es angebracht, die Begriffsbestimmungen der Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission mit
den Begriffsbestimmungen der Verordnung (EU) 2018/858 zu vereinheitlichen, um ein einheitliches Verstindnis
tiber die Typgenehmigungsvorschriften zu erzielen (2).

(2)  Die Bestimmungen iiber den Zugang zu Fahrzeug-OBD-Informationen und zu Fahrzeugreparatur- und -wartungs-
informationen gemif$ Kapitel Il der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 wurden in Kapitel XIV der Verordnung (EU)
2018/858 aufgenommen, die seit dem 1. September 2020 gilt. Zur Angleichung der Rechtsvorschriften sollten
die Bestimmungen der Verordnung (EU) 2017/1151 iber den Zugang zu diesen Informationen gestrichen
werden.

(3)  Seit der Einfihrung der Methodik zur Uberpriifung der Emissionen im praktischen Fahrbetrieb (RDE) in die
Anforderungen fiir Fahrzeugpriffungen durch die Verordnung (EU) 2016/427, die in den Anhang IIIA der Ver-
ordnung (EU) 2017/1151 ibernommen wurde, konnen alle Fahrzeuge bei niedrigen Umgebungstemperaturen
gepriift werden. Die spezifische Anforderung, dass Informationen dariiber vorzulegen sind, dass die NO,-Emis-
sionen mindernde Einrichtung bei — 7 °C innerhalb von 400 Sekunden eine ausreichend hohe Temperatur zu
erreichen hat, ist daher redundant und sollte gestrichen werden.

() ABL L 171 vom 29.6.2007, S. 1.

(%) Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom 1. Juni 2017 zur Ergdnzung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europii-

schen Parlaments und des Rates iiber die Typgenechmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personen-
kraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fir Fahr-
zeuge, zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008
der Kommission sowie der Verordnung (EU) Nr.1230/2012 der Kommission und zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 (ABL L 175 vom 7.7.2017, S. 1).
Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30.Mai 2018 iiber die Genehmigung und die
Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen tech-
nischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr.715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur
Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG (ABL L 151 vom 14.6.2018, S.1).
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(4)  Damit der Kraftstoff- undfoder Stromverbrauch aller unter diese Verordnung fallenden Fahrzeugtypen iiberwacht
werden kann, sollten die Anforderungen fiir eine solche Uberwachung fiir Fahrzeuge der Klasse N, gelten. Da es
sich um eine neue Anforderung fiir diese Klasse handelt, ist es angezeigt, den Fahrzeugherstellern ausreichend Zeit
einzurdumen, damit sie dieser Anforderung nachkommen koénnen.

(5)  Damit festgestellt werden kann, ob ein gepriiftes Fahrzeug mit der Standard-Emissionsstrategie (BES) oder einer
zusitzlichen Emissionsstrategie (AES) betrieben wird, sollte eine geeignete Anzeige der AES-Aktivierung in Fahr-
zeugen eingefithrt werden, mit der dariiber informiert wird, wenn eine AES verwendet wird. Fir die Einfithrung
einer solchen Anzeige bei allen Neufahrzeugen ist eine angemessene Vorlaufzeit erforderlich.

(6)  Es sollte eine formliche Dokumentation zur Verfiigung gestellt werden, die es anderen Typgenehmigungsbehor-
den, technischen Diensten, Dritten, der Kommission oder den Marktiiberwachungsbehorden erlaubt, nachzuvoll-
ziehen, ob Emissionen, die unter bestimmten Priifbedingungen auftreten und héher sind als erwartet, auf eine AES
zuriickgefithrt werden konnten.

(7)  Da die Verordnung (EU) 2018/858 Dritten die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
ermoglicht, ist es erforderlich, dass die Vorschriften fiir ISC-Priifungen angepasst werden.

(8)  Die Durchfithrung von ISC-Priifungen soll durch eine elektronische Plattform zur Ubereinstimmung in Betrieb
befindlicher Fahrzeuge erleichtert werden. Bei der Entwicklung dieser Plattform hat es sich gezeigt, dass bestimmte
Anderungen der Transparenzlisten erforderlich sind. Gleichzeitig sollten die Transparenzlisten gestrafft werden,
damit nur die fir die ISC-Priifung erforderlichen Elemente darin enthalten sind.

(9)  Im Rahmen des Weltforums der Vereinten Nationen fiir die Harmonisierung der Regelungen fur Kraftfahrzeuge
wird derzeit eine UN-Regelung iiber Emissionen im praktischen Fahrbetrieb (RDE) entwickelt, die die Struktur und
andere Elemente der RDE-Methodik verbessert. Diese Verbesserungen wurden noch nicht formlich angenommen;
da sie aber die neuesten technischen Entwicklungen widerspiegeln, ist es notwendig, sie in die Verordnung (EU)
20171151 aufzunehmen.

(10) Die Gemeinsame Forschungsstelle veroffentlichte 2020 (*) und 2021 (°) zwei Uberpriifungsberichte iiber die
Bewertung der im RDE-Verfahren herangezogenen PEMS-Toleranzwerte; diese stellen den neuesten Kenntnisstand
in Bezug auf die Leistung portabler Emissionsmesssysteme dar. Daher sollten die PEMS-Toleranzen im Einklang
mit den besten verfiigbaren wissenschaftlichen Erkenntnissen aus diesen Berichten gesenkt werden. Die Senkung
der PEMS-Toleranzen sollte mit Anderungen der Methodik zur Berechnung der Ergebnisse einer RDE-Priifung
einhergehen.

(11) Das weltweit harmonisierte Priifverfahren fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge (Worldwide Har-
monised Light Vehicle Test Procedure — WLTP) wurde erstmals im Rahmen des Weltforums fiir die Harmoni-
sierung der Regelungen fiir Kraftfahrzeuge als globale technische Regelung (GTR) Nr. 15 (°) und spiter als UN-
Regelung Nr. 154 (7) angenommen. Bei der UN wurden einige Anderungen an der WLTP-Methodik vorgenom-
men, um den jiingsten Entwicklungen des technischen Fortschritts Rechnung zu tragen. Es ist daher angezeigt, die
in Verordnung (EU) 2017/1151 festgelegte WLTP-Methodik an die UN-Regelung anzupassen.

(12) Die UN-Regelung Nr. 154 deckt zwei Gruppen regionaler Anforderungen ab, die als Stufe 1A und Stufe 1B
bezeichnet werden. Obwohl die meisten Anforderungen dieser UN-Regelung sowohl fur Stufe 1A als auch fur
Stufe 1B gelten, gelten einige von ihnen spezifisch nur fir eine bestimmte Stufe. Fiir die Anwendung der UN-
Regelung Nr. 154 in der Union sind nur die Anforderungen der Stufe 1A von Belang, da nur diese Stufe auf dem
in der Union angewandten vierstufigen Priifzyklus (niedrige, mittlere, hohe und sehr hohe Geschwindigkeit)
beruht.

(%) Valverde Morales, V., Giechaskiel, B. and Carriero, M., Real Driving Emissions: 2018-2019 assessment of Portable Emissions
Measurement Systems (PEMS) measurement uncertainty, EUR 30099 EN, Amt fir Veroffentlichungen der Europdischen Union,
Luxemburg, 2020, ISBN 978-92-76-16364-0, doi:10.2760/684820, JRC114416.

(°) Giechaskiel, B., Valverde Morales, V. and Clairotte, M., Real Driving Emissions (RDE): 2020 assessment of Portable Emissions
Measurement Systems (PEMS) measurement uncertainty, EUR 30591 EN, Amt fir Veroffentlichungen der Europiischen Union,
Luxemburg, 2021, ISBN 978-92-76-30230-8, doi:10.2760/440720, JRC124017.

(°) Globale technische Regelung Nr. 15 iiber das weltweit harmonisierte Priifverfahren fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahr-
zeuge.

(7) UN-Regelung Nr. 154 — Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen in
Bezug auf die Kriterien Emissionen, Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffverbrauch und/oder die Messung des Stromverbrauchs
und der elektrischen Reichweite (WLTP) (ABL L 290 vom 10.11.2022, S. 1).
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(15)
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Um die Komplexitit dieser Regelung so gering wie maoglich zu halten und sich iiberschneidende Rechtsvorschrif-
ten zu vermeiden, sollte statt einer Umsetzung der UN-Regelung Nr. 154 durch die vorliegende Verordnung ein
Verweis auf jene UN-Regelung in die Verordnung (EU) 2017/1151 aufgenommen werden.

Auf der Grundlage der Empfehlungen der Gemeinsamen Forschungsstelle ist es angezeigt, das jeweilige Priif-
verfahren fiir die Bewertung der Ubereinstimmung der Produktion im Hinblick auf die Kohlendioxidemissionen
(CO,-Emissionen) von Fahrzeugen, einschliefSlich des Einfahrverfahrens, zu dndern, um dem technischen Fort-
schritt Rechnung zu tragen.

Um die Flexibilitit bei den Priifergebnissen zu reduzieren, sollten einige spezifische Bestimmungen eingefiihrt
werden, wie z.B. Bestimmungen iiber den Einsatz von Instrumenten fiir die numerische Stromungssimulation
(Computational Fluid Dynamics, CFD) und deren Validierung sowie iiber die Einstellung einer Ausrollfunktion
beim Betrieb des Priifstands.

Als Referenzinstrument sollte ein von der Gemeinsamen Forschungsstelle entwickeltes zusatzliches Instrument zur
Berechnung des Gangwechsels eingefithrt werden.

Eine Aktualisierung der Priifung Typ 5 zur Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden Einrich-
tungen und aktualisierte OBD-Anforderungen sind erforderlich, um die Anderungen im Hinblick auf WLTP
einzubeziehen.

Laut Studien jiingeren Datums besteht bei Plug-in-Hybridelektrofahrzeugen ein signifikanter Unterschied zwischen
den durchschnittlichen tatsichlichen CO,-Emissionen im Fahrbetrieb und den mittels WLTP bestimmten CO,-
Emissionen. Um sicherzustellen, dass die fiir solche Fahrzeuge bestimmten CO,-Emissionen fiir das tatsichliche
Fahrverhalten der Fahrzeugfiihrer reprisentativ sind, sollten die fiir den Zweck der CO,-Emissionsbestimmung bei
der Typgenehmigung angewandten Nutzfaktoren angepasst werden. In einem ersten Schritt sollten auf der
Grundlage der verfugbaren Daten neue Nutzfaktoren festgelegt werden. In einem zweiten Schritt sollten diese
Faktoren unter Beriicksichtigung der Daten von fahrzeuginternen Uberwachungseinrichtungen fiir den Kraftstoff-
verbrauch solcher Fahrzeuge weiter tiberarbeitet und gemaff der Durchfithrungsverordnung (EU) 2021/392 der
Kommission (8) erhoben werden.

Einige mit dieser Anderung eingefithrte Anforderungen, wie der Indikator fiir die AES-Aktivierung, erfordern eine
Anpassung des Fahrzeugs. Daher sollten diese Anforderungen in drei gesonderten Schritten eingefithrt werden.

Aus diesem Grunde ist es angebracht, die Verordnung (EU) 2017/1151 zu dndern.
Damit die Mitgliedstaaten, die nationalen Behorden und die Wirtschaftsakteure ausreichend Zeit haben, sich auf
die Anwendung der mit dieser Verordnung eingefithrten Vorschriften vorzubereiten, sollte der Beginn der An-

wendung dieser Verordnung verschoben werden.

Die in dieser Verordnung vorgesehenen Maflnahmen entsprechen der Stellungnahme des Technischen Ausschus-
ses ,Kraftfahrzeuge* —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Die

1.

)

Artikel 1
Verordnung (EU) 2017/1151 wird wie folgt gedndert:

Artikel 2 wird wie folgt gedndert:
a) Der einleitende Satz erhilt folgende Fassung:

LFir die Zwecke dieser Verordnung gelten die in der Verordnung (EU) 2018/858 (*) des Europdischen Parlaments
und des Rates festgelegten Begriffsbestimmungen.

(*) Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30.Mai 2018 iiber die Ge-
nehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhidngern sowie von Syste-
men, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verord-
nungen (EG) Nr.715/2007 und (EG) Nr.595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG
(ABL L 151 vom 14.6.2018, S. 1).

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2021/392 der Kommission vom 4. Mérz 2021 iiber die Uberwachung und Meldung von Daten zu

den CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen gemdf der Verordnung (EU) 2019/631 des
Europiischen Parlaments und des Rates und zur Aufthebung der Durchfihrungsverordnungen (EU) Nr.1014/2010, (EU)
Nr. 293/2012, (EU) 2017/1152 und (EU) 2017/1153 der Kommission (ABL L 77 vom 5.3.2021, S. 8).
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Ferner gelten folgende Begriffsbestimmungen:
b) Nummer 1 wird wie folgt gedndert:
1. Der einleitende Satz erhilt folgende Fassung:
, JFahrzeugtyp hinsichtlich der Emissionen‘ bezeichnet eine Gruppe von Fahrzeugen, die:“.
2. Buchstabe a erhilt folgende Fassung:
,a) sich im Hinblick auf die Kriterien, die eine ,Interpolationsfamilie’ gemafs Absatz 6.3.2 der UN-Regelung

Nr. 154 (*) begriinden, nicht unterscheiden;

(*) UN-Regelung Nr. 154 — Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung von leichten Personenkraftwagen
und Nutzfahrzeugen in Bezug auf die Kriterien Emissionen, Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffver-
brauch undfoder die Messung des Stromverbrauchs und der elektrischen Reichweite (WLTP)
(ABL L 290 vom 10.11.2022, S. 1)..

3. Buchstabe b erhilt folgende Fassung:

,b) in einen einzigen ,CO,-Interpolationsbereich‘ im Sinne des Anhangs B6 Absatz 2.3.2 der UN-Regelung
Nr. 154 oder Anhang B8 Absatz 4.5.1 der UN-Regelung Nr. 154 fallen;“.

4. In Buchstabe ¢ erhilt der zweite Gedankenstrich folgende Fassung:

,— Abgasriickfithrung (mit oder ohne, intern oder extern, gekithlt oder nicht gekiihlt, niedriger/hoher/kom-
binierter Druck);*.

¢) Nummer 2 erhilt folgende Fassung:

,2. EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich der Emissionen‘ bezeichnet die EU-Typgenehmigung in
Bezug auf Auspuffemissionen, Kurbelgehduseemissionen, Verdunstungsemissionen und Kraftstoffverbrauch;®.

d) Nummer 8 wird wie folgt gedndert:
a) Buchstabe a erhilt folgende Fassung:
,a) Zahl und Art der Trdgerkorper, Struktur und Werkstoft:*
b) Folgender Buchstabe i wird angefiigt:
,i) vorgeschriebenes Reagens (falls zutreffend);”;
¢) Nummer 10 erhilt folgende Fassung:

,10. ,Monovalentes Gasfahrzeug® bezeichnet ein monovalentes Fahrzeug, das hauptsichlich fiir den stindigen
Betrieb mit Fliissiggas, Erdgas/Biomethan oder Wasserstoff ausgelegt ist, aber im Notfall oder beim Starten
auch mit Benzin betrieben werden kann, wobei das Nennfassungsvermogen des Benzinbehalters 15 Liter
nicht iiberschreiten darf.”

f) Nummer 11 erhilt folgende Fassung:

,11. Bivalentes Fahrzeug‘ bezeichnet ein Fahrzeug mit zwei getrennten Kraftstoffspeichersystemen, das vorrangig
fur den hauptsichlichen Betrieb mit jeweils nur einem Kraftstoff ausgelegt ist.”

g) Nummer 17 erhilt folgende Fassung:

,17. jordnungsgemill gewartet und genutzt’ bezeichnet bei einem Priiffahrzeug, dass ein solches Fahrzeug den
Annahmekriterien fiir ein ausgewéhltes Fahrzeug nach Anhang II Anlage 1 entspricht;*.
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h) Nummer 20 erhilt folgende Fassung:

,20) JFehlfunktion‘ bezeichnet den Ausfall oder das fehlerhafte Arbeiten eines emissionsrelevanten Bauteils oder
Systems, der bzw. das ein Uberschreiten der in Absatz 6.8.2 Tabelle 4A der UN-Regelung Nr. 154 zur Folge
hitte, oder den Fall, dass das OBD-System nicht in der Lage ist, die grundlegenden Anforderungen des
Anhangs C5 der UN-Regelung Nr. 154 an die Uberwachungsfunktionen zu erfiillen;”.

i) Nummer 22 erhilt folgende Fassung:

,22. Fahrzyklus® bezeichnet in Bezug auf OBD-Systeme die Vorginge, die das Einschalten der Ziindung, die
Fahrbedingungen, unter denen eine etwaige Fehlfunktion erkannt wiirde, und das Ausschalten der Ziindung
umfassen;*.

j) Nummer 23 wird gestrichen.
k) Folgende Nummer 23a wird eingefigt:

,23a. Dritter* bezeichnet einen Dritten, der die Anforderungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2022/163
der Kommission (¥) erfiillt.

(*) Durchfithrungsverordnung (EU) 2022/163 der Kommission vom 7. Februar 2022 mit Durchfithrungsbestim-
mungen zur Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich funktio-
neller Anforderungen an die Marktiitberwachung von Fahrzeugen, Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten (ABL L 27 vom 8.2.2022, S. 1).“

1) Nummer 25 erhilt folgende Fassung:

,25. verschlechterte emissionsmindernde Einrichtung fir den Austausch® bezeichnet eine emissionsmindernde
Einrichtung gemafl Artikel 3 Absatz 11 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, die in solchem Mafle gealtert
oder kiinstlich verschlechtert wurde, dass sie den Anforderungen des Anhangs C4 Anlage 1 Absatz 1 der
UN-Regelung Nr. 154 geniigt;“.

2. Artikel 3 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  Fir die EG-Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen weist der Hersteller nach, dass die Fahrzeuge den
Pritfanforderungen dieser Verordnung entsprechen, wenn sie den in den Anhangen IIIA bis VIII, XI, XVI, XX, XXI
und XXII genannten Priifverfahren unterzogen werden. Auflerdem gewihrleistet der Hersteller, dass die Bezugs-
kraftstoffe den Spezifikationen in Anhang IX entsprechen.*

b) In Absatz 2 wird folgender Unterabsatz angeftigt:

,Bei allen Bezugnahmen auf die UN-Regelung Nr. 154 gelten nur die Anforderungen der Europiischen Union,
gekennzeichnet als Stufe 1A. Bezugnahmen auf ,Grenzwertemissionen‘ in der UN-Regelung Nr. 154 sind als
Bezugnahmen auf ,Schadstoffemissionen‘ in der vorliegenden Verordnung zu verstehen.*

) Artikel 3 Unterabsatz 2 erhilt folgende Fassung:

JFiir die EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich der Emissionen nach diesem Absatz sind die Emis-
sionspriifungen fiir die Zwecke der technischen Uberwachung gemifl Anhang IV und die Priifungen des Kraft-
stoffverbrauchs und der CO,-Emissionen gemafl Anhang XXI erfolgreich zu durchlaufen.”
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d) Absatz 7 erhilt folgende Fassung:

7. Monovalente Gasfahrzeuge sind der Priifung Typ 1 hinsichtlich der Variation bei der Zusammensetzung
entweder des Fliissiggases oder des Erdgases/Biomethans gemifl Anhang B6 der UN-Regelung Nr. 154 zu Schad-
stoffemissionen zu unterziehen, und zwar mit dem Kraftstoff, der fiir die Messung der Nutzleistung gemafd
Anhang XX der vorliegenden Verordnung verwendet wird.

Bivalente Gasfahrzeuge sind mit Benzin sowie entweder Fliissiggas oder Erdgas/Biomethan zu priifen. Die
Priifungen mit Fliissiggas oder Erdgas/Biomethan sind hinsichtlich der Variation bei der Zusammensetzung
des Fliissiggases oder Erdgases/Biomethans gemdfl Anhang B6 der UN-Regelung Nr. 154 zu Schadstoffemissio-
nen durchzufithren, und zwar mit dem Kraftstoff, der fur die Messung der Nutzleistung gemdfl Anhang XX der
vorliegenden Verordnung verwendet wird.*

e¢) Absatz 10 Unterabsatz 2 und 5 werden gestrichen.
f) Absatz 11 Unterabsatz 1 und 2 erhalten folgende Fassung:

,11.  Der Hersteller gewahrleistet, dass bei einem nach Verordnung (EG) Nr. 715/2007 typgenehmigten Fahr-
zeug wihrend seiner gesamten normalen Lebensdauer die gemif Anhang IIIA bestimmten endgiltigen RDE-
Emissionsergebnisse und bei einer gemdfl dem genannten Anhang durchgefithrten Priifung Typ la ausgestofe-
nen Emissionen die in dem genannten Anhang festgelegten Emissionsgrenzwerte fiir NO, und PN nicht iber-
schreiten.

Typgenehmigungen gemifl Verordnung (EG) Nr. 715/2007 diirfen nur erteilt werden, wenn das Fahrzeug Teil
einer validierten PEMS-Priiffamilie gemadf8 Anhang IIIA Nummer 3.3 ist.”

3. Artikel 4 Absdtze 4, 5 und 6 erhalten folgende Fassung:

,4.  Wird es mit einem fehlerhaften Bauteil gemdfs Anhang C5 Anlage 1 der UN-Regelung Nr. 154 gepriift, muss
sich die Fehlfunktionsanzeige des OBD-Systems aktivieren.

Die OBD-Fehlfunktionsanzeige kann im Verlauf dieser Priifung auch dann aktiviert werden, wenn die Emissionen
unterhalb der OBD-Schwellenwerte gemdfl Absatz 6.8.2 Tabelle 4A der UN-Regelung Nr. 154 liegen.

5. Der Hersteller gewdhrleistet, dass das OBD-System unter nach verniinftigem Ermessen vorhersehbaren Fahr-
bedingungen den Anforderungen an die Leistung im Betrieb gemidf Anhang XI Anlage 1 Abschnitt 1 entspricht.

6.  Der Hersteller macht die Daten iiber die Leistung im Betrieb, die gemidf den Vorschriften des Anhangs XI
Anlage 1 Abschnitt 1 vom OBD-System eines Fahrzeugs zu speichern und zu melden sind, den nationalen Behorden
und unabhingigen Marktteilnehmern problemlos ohne jegliche Verschliisselung zuginglich.

4. In Artikel 4a erhilt der einleitende Satz folgende Fassung:

,Der Hersteller stellt sicher, dass nachstehend genannte Fahrzeuge der Klassen M;, Ny und N, mit einer Einrichtung
ausgestattet sind, die Daten iiber die fiir den Betrieb des Fahrzeugs verwendete Menge an Kraftstoff und/oder
elektrischer Energie bestimmt, speichert und bereitstellt:“.

5. Artikel 5 wird wie folgt gedndert:

a) Der Titel erhilt folgende Fassung:

JAntrag auf EG-Typgenchmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich der Emissionen®.
b) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  Der Hersteller legt der Genehmigungsbehorde einen Antrag auf EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs
hinsichtlich der Emissionen vor.
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¢) Absatz 3 wird wie folgt gedndert:

1. Buchstabe a erhilt folgende Fassung:

,a) bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor eine Erklirung des Herstellers tiber den auf eine Gesamtzahl
von Ziindungsvorgingen bezogenen Mindestprozentsatz der Verbrennungsaussetzer, der entweder ein
Uberschreiten der in Absatz 6.8.2 Tabelle 4A der UN-Regelung Nr. 154 genannten OBD-Schwellenwerte
zur Folge hitte, wenn dieser fiir den Nachweis gewahlte Prozentsatz von Beginn einer Priifung Typ 1
gemiR Anhang C5 der UN-Regelung Nr. 154 an vorgelegen hitte, oder zur Uberhitzung und damit
gegebenenfalls zu einer irreversiblen Schidigung des bzw. der Abgaskatalysatoren fithren konnte;*;

2. Buchstaben d bis g erhalten folgende Fassung:

,d) eine Erklarung des Herstellers, dass das OBD-System unter nach verniinftigem Ermessen vorhersehbaren
Fahrbedingungen den Vorschriften fiir die Leistung im Betrieb gemdff Anhang XI Anlage 1 Abschnitt 1
entspricht;

) einen Plan mit einer ausfiihrlichen Beschreibung der technischen Kriterien sowie der Begriindung fur die
Erhéhung des Zihlers und Nenners jeder einzelnen Uberwachungsfunktion, die den Vorschriften von
Anhang C5 Anlage 1 Absitze 7.2 und 7.3 der UN-Regelung Nr. 154 entsprechen muss, sowie fiir die
Deaktivierung von Zahlern, Nennern und allgemeinem Nenner gemaff den Bedingungen nach Anhang C5
Anlage 1 Absatz 7.7 der UN-Regelung Nr. 154;

f) eine Beschreibung der getroffenen Manahmen zur Verhinderung eines unbefugten Eingriffs oder einer
Verdnderung an den Emissionsminderungssystemen einschliefSlich des Emissionsiiberwachungsrechners
und dem Kilometerzihler einschlieflich der Aufzeichnung der Werte der Kilometerleistung fiir die Zwecke
der Anhdnge XI und XVI;

g) gegebenenfalls die Merkmale der Fahrzeugfamilie gemaff Absatz 6.8.1 der UN Nr. 154;“.

d) Absatz 6 Unterabsitze 1 und 2 erhalten folgende Fassung:

JFir die Zwecke von Absatz 3 Buchstaben d und e erteilen die Genechmigungsbehorden keine Typgenehmigung
fiir ein Fahrzeug, wenn die vom Hersteller vorgelegten Informationen den Vorschriften von Anhang XI Anlage 1
Abschnitt 1 nicht hinreichend entsprechen.

Anhang C5 Anlage 1 Absitze 7.2, 7.3 und 7.7 der UN-Regelung Nr. 154 gelten fiir alle nach verniinftigem
Ermessen vorhersehbaren Fahrbedingungen.”

Absatz 11 wird wie folgt gedndert:
a) Folgender Unterabsatz 2 wird eingefiigt:

,Bei Fahrzeugen, die mit den Eigenschaften EB und EC gemif Anhang I Anlage 6 Tabelle 1 genehmigt
werden, muss der Hersteller einen Indikator (AES-Kennzeichnung oder Timer) einfithren, mit dem angegeben
wird, wann ein Fahrzeug im AES-Modus und nicht im BES-Modus fihrt. Der Indikator ist durch Abruf
mithilfe eines generischen Lesegerdts iiber die serielle Schnittstelle einer Standard-Diagnosesteckverbindung
verfiigbar. Die laufende AES muss aus der formellen Dokumentation ersichtlich sein.”

=

Unterabsatz 6 erhilt folgende Fassung:
,Die Genehmigungsbehorde kann das Funktionieren der AES priifen.”
c) Folgende Unterabsitze werden angefiigt:

,Das Forum fiir den Austausch von Informationen zur Durchsetzung erstellt jahrlich eine Liste der AES, die
von den Typgenehmigungsbehorden als nicht annehmbar erachtet wurden; Fille, bei denen die AES als nicht
annehmbar erachtet wurde, werden der Offentlichkeit durch die Kommission bis spitestens Ende Mirz des
Folgejahres zuginglich gemacht.
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Der Hersteller legt den Genehmigungsbehorden aufferdem eine formliche Dokumentation gemdff Anhang I
Anlage 3a mit Informationen iiber die AES/BES vor, anhand deren ein unabhingiger Priifer feststellen kann,
ob die gemessenen Emissionen auf eine AES- oder BES-Strategie oder moglicherweise auf eine Abschalt-
einrichtung zuriickzufihren sind. Die formelle Dokumentation wird allen Typgenehmigungsbehérden, tech-
nischen Diensten, Marktiiberwachungsbehorden, Dritten und der Kommission auf Anfrage zur Verfiigung
gestellt.

Fahrzeuge der Klasse M; oder N; werden mit den Emissionseigenschaften EA, EB oder EC gemifs Anhang I
Anlage 6 Tabelle 1 genehmigt, wobei die Nutzfaktoren zu beriicksichtigen sind, die anhand der Werte in
Anhang XXI Nummer 3.2 Tabelle A8 Anl. 5/1 ermittelt wurden.”

f) Absatz 12 erhilt folgende Fassung:

,12.  Der Hersteller stellt der Typgenehmigungsbehorde, die die Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen
nach dieser Verordnung erteilt hat (im Folgenden ,ausstellende Typgenehmigungsbehorde?) ein Paket zur Prii-
fungstransparenz zur Verfiigung, das die erforderlichen Informationen enthilt, um die Priifung nach Anhang II
Nummer 5.9 durchzufiihren.

Sobald die elektronische ISC-Plattform betriebsbereit ist, 1adt der Hersteller alle erforderlichen Daten fiir alle seine
Fahrzeuge auch dort hoch. Die Angaben auf den Transparenzlisten beschranken sich auf diejenigen Angaben, die
nach Anhang IT Anlage 5 vorgeschrieben sind.”

6. Artikel 6 wird wie folgt gedndert:

a) Der Titel erhilt folgende Fassung:

,Verwaltungsvorschriften fiir die EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich der Emissionen®.

b) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1. Sind die einschligigen Anforderungen erfiillt, erteilt die Genehmigungsbehorde eine EG-Typgenehmigung
und teilt eine Typgenehmigungsnummer in Ubereinstimmung mit dem Nummerierungssystem gemaf
Anhang IV der Durchfiithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission (*) zu.

Unbeschadet der Bestimmungen des Anhangs IV der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 wird Abschnitt 3
der Typgenehmigungsnummer gemifl Anhang I Anlage 6 erstellt.

Eine Genehmigungsbehorde darf diese Nummer keinem anderen Fahrzeugtyp mehr zuteilen.

(*) Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur Durchfithrung der
Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der administrativen
Anforderungen fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhan-
gern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fur diese Fahrzeuge
(ABL. L 163 vom 26.5.2020, S. 1).

¢) Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,2.  Abweichend von Absatz 1 kann auf Antrag des Herstellers ein Fahrzeug mit einem OBD-System auch
dann zur EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich der Emissionen zugelassen werden, wenn das System
einen oder mehr Mangel aufweist, wodurch die besonderen Vorschriften des Anhangs XI nicht in vollem Umfang
eingehalten werden, sofern die besonderen Verwaltungsvorschriften des Anhangs XI Abschnitt 3 eingehalten
sind.

Die Genehmigungsbehorde unterrichtet alle Genehmigungsbehorden der anderen Mitgliedstaaten gemifl den
Vorschriften des Artikels 27 der Verordnung (EU) 2018/858 von der Entscheidung, eine solche Typgenchmigung
zu erteilen.”

7. Artikel 7 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,Fiir die Anderung von Typgenehmigungen, die nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 erteilt wurden, gelten die
Artikel 27, 33 und 34 der Verordnung (EU) 2018/858.*
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8. Artikel 8 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  Es sind MaBnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung der Produktion nach Artikel 31 der Verord-
nung (EU) 2018/858 zu treffen.

Die Vorschriften zur Ubereinstimmung der Produktion in Anhang I Abschnitt 4 der vorliegenden Verordnung und
die entsprechenden statistischen Verfahren in Anlagen 2 zu der UN-Regelung Nr. 154 sind anzuwenden.*

9. Artikel 9 wird wie folgt gedndert:

a) Der Titel erhilt folgende Fassung:

,Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge*.
b) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  MaRnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge, die nach dieser
Verordnung typgenehmigt wurden, sind im Einklang mit den Vorkehrungen fiir die Ubereinstimmung der
Produktion nach Artikel 31 der Verordnung (EU) 2018/858, Anhang IV der Verordnung (EU) 2018/858 und
Anhang I der vorliegenden Verordnung zu treffen.

) Artikel 4 Satz 2 erhilt folgende Fassung:

JFir solche Familien legt der Hersteller der Genehmigungsbehorde einen Bericht iiber jegliche emissionsrelevante
Gewdhrleistung und entsprechende Reparatur nach Anhang II Nummer 4 vor.“

d) Absatz 5 erhilt folgende Fassung:

,5.  Der Hersteller und die ausstellende Typgenehmigungsbehorde fithren Priifungen der Ubereinstimmung in
Betrieb befindlicher Fahrzeuge nach Anhang I durch. Andere Typgenehmigungsbehorden, technische Dienste,
die Kommission und Dritte kénnen Teile der Priifungen der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
nach Anhang II durchfithren. Die fir die Durchfihrung dieser Priifungen erforderlichen Daten sind in der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2022/163 der Kommission (*) und in Anhang II der vorliegenden Verordnung
geregelt.

(*) Durchfithrungsverordnung (EU) 2022/163 der Kommission vom 7. Februar 2022 mit Durchfithrungsbestim-
mungen zur Verordnung (EU) 2018/858 des Europiischen Parlaments und des Rates hinsichtlich funktio-
neller Anforderungen an die Marktiiberwachung von Fahrzeugen, Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten (ABL L 27 vom 8.2.2022, S. 1).“

e) Absatz 7 erhilt folgende Fassung:

7. Hat eine Typgenehmigungsbehorde, ein technischer Dienst, die Kommission oder ein Dritter festgestellt,
dass eine Fahrzeugfamilie hinsichtlich der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge die Priifung der
Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge nicht besteht, benachrichtigt sie bzw. er unverziiglich nach
Artikel 54 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2018/858 die ausstellende Typgenehmigungsbehorde.

Nach dieser Benachrichtigung und gemif den Bestimmungen des Artikels 54 Absatz 5 der Verordnung (EU)
2018/858 unterrichtet die erteilende Genehmigungsbehorde den Hersteller, dass eine Fahrzeugfamilie hinsicht-
lich der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb
befindlicher Fahrzeuge nicht bestanden hat und dass nach Anhang II Nummern 6 und 7 vorzugehen ist.

Wenn die erteilende Genehmigungsbehérde feststellt, dass keine Einigung mit einer Typgenehmigungsbehorde
erzielt werden kann, die festgestellt hat, dass eine Fahrzeugfamilie hinsichtlich der Priifung der Ubereinstimmung
in Betrieb befindlicher Fahrzeuge die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge nicht
bestanden hat, wird das Verfahren nach Artikel 54 Absatz 5 der Verordnung (EU) 2018/858 eingeleitet.”
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f) Absatz 8 erhilt folgende Fassung:
,8.  Zusidtzlich zu den Absitzen 1 bis 7 gilt fur Fahrzeuge, die nach Anhang II typgenehmigt sind, Folgendes:

a) Fahrzeuge, die einer Mehrstufen-Typgenehmigung nach Artikel 3 Absatz 8 der Verordnung (EU) 2018/858
unterliegen, werden auf Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge nach den Vorschriften fur die
Mehrstufen-Genehmigung nach Anhang II Nummer 5.10.6 der vorliegenden Verordnung gepriift.

b) Leichenwagen gemifl Anhang II Teil IIl Anlage 1 der Verordnung (EU) 2018/858, beschussgeschiitzte Fahr-
zeuge gemdfl Anhang II Teil Il Anlage 2 der Verordnung (EU) 2018/858 und rollstuhlgerechte Fahrzeuge
gemdfl Anhang II Teil Il Anlage 3 der Verordnung (EU) 2018/858 unterliegen nicht den Bestimmungen
dieses Artikels. Alle sonstigen Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung wie in Anhang II Teil IIl Anlage 4
der Verordnung (EU) 2018/858 festgelegt werden nach den Vorschriften fiir Mehrstufen-Typgenehmigungen
gemiR Anhang IT der vorliegenden Verordnung auf die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
gepriift.”

10. Artikel 10 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,1.  Der Hersteller gewahrleistet, dass emissionsmindernde Einrichtungen fiir den Austausch, die in Fahrzeuge mit
einer EG-Typgenehmigung nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 eingebaut werden, in Ubereinstimmung mit
Artikel 12, Artikel 13 und Anhang XIII der vorliegenden Verordnung iiber eine EG-Typgenehmigung als selbst-
standige technische Einheiten im Sinne des Artikels 10 Absatz 2 der Richtlinie 2007/46/EG verfiigen.

Katalysatoren und Partikelfilter gelten fur die Zwecke dieser Verordnung als emissionsmindernde Einrichtungen.

Die einschldgigen Vorschriften sind erfillt, wenn die emissionsmindernden Einrichtungen fiir den Austausch gemafS
der UNECE-Regelung Nr. 103 (*) genehmigt wurden.

(*) Regelung Nr. 103 der Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen (UNECE) — Einheitliche Be-
stimmungen fiir die Genehmigung von emissionsmindernden Einrichtungen fir den Austausch fiir Kraftfahr-
zeuge (ABlL. L 207 vom 10.8.2017, S. 30).“

11. Artikel 11 Absatz 3 Unterabsatz 2 erhilt folgende Fassung:
,Die Priiffahrzeuge entsprechen den Vorschriften des Anhangs B6 Abschnitt 2.3 der UN-Regelung Nr. 154.¢
12. Artikel 13 wird gestrichen.
13. Artikel 14 wird gestrichen.
14. Dem Artikel 15 werden folgende Absitze 12, 13 und 14 angefiigt:

,12.  Fir Fahrzeugtypen, fiir die vor dem 1. September 2023 eine giiltige Typgenehmigung erteilt wurde, ist keine
neue Typgenehmigungspriifung erforderlich, wenn der Hersteller gegeniiber der Typgenehmigungsbehorde erklart,
dass die Ubereinstimmung mit den Anforderungen der vorliegenden Verordnung gewihrleistet ist. Die Anforde-
rungen, die sich nicht auf die Priifung des Fahrzeugs beziehen, einschlieflich erforderlicher Erklarungen und Daten-
anforderungen, gelten.

13.  Fir Fahrzeugtypen, fir die eine giiltige Typgenehmigung gemafl Emissionsnorm Euro 6e (*) erteilt wurde und
fir die ein Hersteller eine Genehmigung gemdfl Emissionsnorm Euro 6e-bis (*) beantragt, ist keine neue Typgeneh-
migungspriifung erforderlich, wenn der Hersteller gegeniiber der Typgenehmigungsbehorde erklirt, dass die Uber-
einstimmung mit den Anforderungen der Emissionsnorm Euro 6e-bis gewihrleistet ist. Die Anforderungen, die sich
nicht auf die Priffung des Fahrzeugs beziehen, einschlieSlich erforderlicher Erkldrungen und Datenanforderungen,
gelten.

14.  Fur Fahrzeugtypen, fiir die eine giiltige Typgenehmigung gemafl Emissionsnorm Euro 6e-bis erteilt wurde
und fiir die ein Hersteller eine Genehmigung gemafl Emissionsnorm Euro 6e-bis-FCm (*) beantragt, ist keine neue
Typgenehmigungspriifung erforderlich, wenn der Hersteller gegeniiber der Typgenehmigungsbehorde erklirt, dass
die Ubereinstimmung mit den Anforderungen der Emissionsnorm Euro 6e-bis-FCM gewahrleistet ist. Die Anforde-
rungen, die sich nicht auf die Priifung des Fahrzeugs beziehen, einschlieflich erforderlicher Erklarungen und Daten-
anforderungen, gelten.

() gemif Anhang I Anlage 6.
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15. Das Verzeichnis der Anhidnge sowie AnhangI werden gemifl Anhang I der vorliegenden Verordnung geindert;
16. Anhang II erhidlt die Fassung des Anhangs II der vorliegenden Verordnung.
17. Anhang IIIA erhilt die Fassung des Anhangs III der vorliegenden Verordnung.
18. Anhang V wird gemifl Anhang IV der vorliegenden Verordnung gedndert.
19. Anhang VI wird gemdfl Anhang V der vorliegenden Verordnung gedndert.
20. Anhang VII wird gemifl Anhang VI der vorliegenden Verordnung geindert.
21. Anhang VIII wird gemidfl Anhang VII der vorliegenden Verordnung gedndert.
22. Anhang IX wird gemdf8 Anhang VIII der vorliegenden Verordnung geidndert.
23. Anhang XI erhilt die Fassung des Anhangs IX der vorliegenden Verordnung.
24. Anhang XII wird gemidfl Anhang X der vorliegenden Verordnung geindert.
25. Anhang XIII wird gemifs Anhang XI der vorliegenden Verordnung geidndert.
26. Anhang XIV wird gestrichen.
27. Anhang XVI erhilt die Fassung des Anhangs XII der vorliegenden Verordnung.
28. Anhang XX wird gemiff Anhang XIII der vorliegenden Verordnung geindert.
29. Anhang XXI erhilt die Fassung des Anhangs XIV der vorliegenden Verordnung.
30. Anhang XXII erhilt die Fassung des Anhangs XV der vorliegenden Verordnung.
Artikel 2
Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.
Sie gilt ab dem 1. September 2023.

Jedoch diirfen nationale Behorden ab dem 1. Marz 2023 weder die Erteilung einer EU-Typgenehmigung fiir einen neuen
Fahrzeugtyp oder die Erweiterung der Genehmigung fiir einen bestehenden Fahrzeugtyp versagen noch die Zulassung,
das Inverkehrbringen oder die Inbetriecbnahme eines neuen Fahrzeugs untersagen, wenn ein Hersteller es beantragt,
sofern das betreffende Fahrzeug dieser Verordnung entspricht.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mit-
gliedstaat.

Briissel, den 8. Februar 2023

Fiir die Kommission
Die Prdsidentin
Ursula VON DER LEYEN
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ANHANG |

Das Verzeichnis der Anhidnge und Anhang I der Verordnung (EU) 20171151 werden wie folgt gedndert:

1. Das Verzeichnis der Anhidnge erhilt folgende Fassung:

ANHANG I

Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage

Anlage

Anlage
Anlage
Anlage

Anlage

1

2

3a

3b

8a

8b

8c

8d

ANHANG I

Anlage

Anlage

Anlage
Anlage

Anlage

ANHANG IIIA

Anlage
Anlage
Anlage

Anlage

1

2

3

4

5

1

2

3

4

»VERZEICHNIS DER ANHANGE

Verwaltungsvorschriften fur die EG-Typgenehmigung

Muster des Beschreibungsbogens
Dokumentation
Methodik fiir die Bewertung der zusitzlichen Emissionsstrategie (AES)

Muster eines EG-Typgenehmigungsbogens

Nummerierungsschema der EG-Typgenehmigung

Bescheinigung des Herstellers iiber die Ubereinstimmung mit den Anforderungen an die
Leistung des OBD-Systems im Betrieb

Priifberichte

Priifbericht iiber den Fahrwiderstand auf der StrafSe

Muster des Priifblatts

Pritfungen auf Verdunstungsemissionen — Priifbericht

Methode fiir die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
Kriterien fur die Fahrzeugauswahl und fiir die Entscheidung ,nicht bestanden’

Vorgaben fiir die Priifungen Typ 4 fiir die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahr-
zeuge

ISC-Priifbericht

ISC-Jahresbericht der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde
Transparenzliste

Nachpriffung der Emissionen im praktischen Fahrbetrieb (RDE)
Reserviert

Reserviert

Reserviert

Priifverfahren fiir Fahrzeugemissionspriifungen mit einem portablen Emissionsmesssystem
(PEMS)
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Anlage 5 Spezifikationen und Kalibrierung der PEMS-Bauteile und -Signale

Anlage 6 Validierung des PEMS und nicht riickfithrbarer Abgasmassendurchsatz

Anlage 7 Bestimmung der momentanen Emissionen

Anlage 8 Bewertung der Giiltigkeit der Fahrt insgesamt mit der Methode des gleitenden Mittelungs-
fensters

Anlage 9 Bewertung einer zu hohen oder zu geringen Fahrtdynamik

Anlage 10 Verfahren zur Bestimmung des kumulierten positiven Hohenunterschieds einer PEMS-Fahrt

Anlage 11 Berechnung der endgiiltigen RDE-Emissionsergebnisse

Anlage 12 Bescheinigung des Herstellers iiber die RDE-Ubereinstimmung

ANHANG IV Emissionsdaten, die bei der Typgenehmigung fiir die Zwecke der technischen Uberwachung
erforderlich sind

Anlage 1 Pritfung der Emission von Kohlenmonoxid im Leerlauf (Priifung Typ 2)

Anlage 2 Messung der Rauchgastriibung

ANHANG V Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehduse (Priifung Typ 3)

ANHANG VI Bestimmung der Verdunstungsemissionen (Priifung Typ 4)

ANHANG VII Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden Einrichtungen (Priifung Typ 5)

ANHANG VII Priifung der durchschnittlichen Abgasemissionen bei niedrigen Umgebungstemperaturen
(Prifung Typ 6)

ANHANG IX Spezifikationen der Bezugskraftstoffe

ANHANG X —

ANHANG XI On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) fiir Kraftfahrzeuge

Anlage 1 Leistung im Betrieb

ANHANG XII Typgenehmigung von mit Okoinnovationen ausgestatteten Fahrzeugen und Bestimmung der

CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugen, fiir die eine Mehrstufen-Typ-
genehmigung oder eine Fahrzeug-Einzelgenehmigung beantragt wird

ANHANG XIII EG-Typgenehmigung von emissionsmindernden Einrichtungen fiir den Austausch als selbst-
standige technische Einheit

Anlage 1 Muster des Beschreibungsbogens

Anlage 2 Muster eines EG-Typgenehmigungsbogens
Anlage 3 Muster eines EG-Typgenchmigungszeichens
ANHANG XIV —

ANHANG XV —

ANHANG XVI Anforderungen fuir Fahrzeuge, die ein Reagens fiir ihr Abgasnachbehandlungssystem ben6ti-
gen

ANHANG XVII  Anderungen der Verordnung (EG) Nr. 692/2008
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ANHANG XVIII  Anderungen der Richtlinie 2007/46/EG

ANHANG XIX Anderungen der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012

ANHANG XX Messung der Nutzleistung und der hochsten 30-Minuten-Leistung elektrischer Antriebsstrange
ANHANG XXI Verfahren fur die Emissionspriifung Typ 1

ANHANG XXII  Einrichtungen zur fahrzeuginternen Uberwachung des Kraftstoff- und/oder Stromverbrauchs*

2. Anhang I wird wie folgt gedndert:
(@) Nummern 1.1.1 bis 4.5.1.4 erhalten folgende Fassung:

,1.1.1.  Die zusidtzlichen Anforderungen fur die Erteilung der Typgenehmigung fiir monovalente Gasfahrzeuge
und bivalente Gasfahrzeuge entsprechen denen von Absatz 5.9 der UN-Regelung Nr. 154. Die Bezug-
nahme auf den Beschreibungsbogen in Absatz 5.9.1 der UN-Regelung Nr. 154 gilt als Bezugnahme auf
Anhang I Anlage 3 dieser Verordnung.

1.2. Zusitzliche Anforderungen fiir Flexfuel-Fahrzeuge

Die zusitzlichen Anforderungen fiir die Erteilung der Typgenehmigung fiir Flexfuel-Fahrzeuge entspre-
chen denen von Absatz 5.8 der UN-Regelung Nr. 154.

2. ZUSATZLICHE TECHNISCHE ANFORDERUNGEN UND PRUFUNGEN
2.1. Kleinserienhersteller

2.1.1. Verzeichnis der Rechtsvorschriften, auf die in Artikel 3 Absatz 3 verwiesen wird:

Rechtsakt Anforderungen

California Code of Regulations, Teil 13, Abschnitte Die Typgenehmigung muss gemifs dem California
1961 (a) und 1961 (b)(1)(C)(1) fur Modelljahr 2001 | Code of Regulations erteilt werden, der fiir die meisten
und spitere Modelljahre, 1968,1, 1968,2, 1968,5, neueren Modelljahre von leichten Nutzfahrzeugen gilt.
1976 und 1975, veroffentlicht von Barclay’s Publi-
shing.

2.2. Kraftstoffeinfiillstutzen

2.2.1. Die Anforderungen fiir Kraftstoffeinfiillstutzen entsprechen denen der Absitze 6.1.5 und 6.1.6 der UN-
Regelung Nr. 154.

2.3.  Vorschriften fiir die Eingriffsicherheit elektronischer Systeme

2.3.1. Die Anforderungen an die Eingriffsicherheit elektronischer Systeme gemifl Absatz 6.1.7 der UN-Rege-
lung 154 miissen eingehalten sein. Die wirksame Anwendung dieser Strategien zum Schutz der Emis-
sionsminderungssysteme kann im Rahmen der Typgenehmigung und/oder Marktiiberwachung gepriift
werden.

2.3.2  Die Hersteller miissen wirkungsvolle Maflnahmen im Fahrzeugnetz vorschen, um die Filschung des
Kilometerstands in der Steuerung des Antriebsstrangs sowie in der Ubertragungseinheit fiir den Daten-
fernaustausch (falls vorhanden) zu verhindern. Die Hersteller miissen systematische Techniken zum
Schutz gegen unbefugte Eingriffe sowie Schreibschutzvorrichtungen, die die Integritit des Kilometer-
stands sichern, anwenden. Die Genehmigungsbehorde genehmigt Verfahren, die einen ausreichenden
Schutz gegen unbefugte Eingriffe bieten. Die wirksame Anwendung dieser Strategien zum Schutz des
Kilometerzahlers kann im Rahmen der Typgenehmigung und/oder Marktiiberwachung gepriift werden.

2.4.  Durchfithrung der Priifungen

2.41. In Tabelle 1.2.4 ist dargestellt, welche Priifungen fiir die Typgenehmigung eines Fahrzeugs erforderlich
sind. Die spezifischen Priifverfahren sind in den Anhingen II, IlIA, 1V, V, VI, VII, VIII, XI, XVI, XX, XXI
und XXII beschrieben.



Abbildung 1.2.4

Anwendung von Priifvorschriften fiir die Typgenehmigung und Erweiterungen

Wasser-
Fahrzeuge mit Selbstziin- |Fahrzeuge mit| stoff-
Fahrzeugklasse Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor einschlieflich Hybridfahrzeuge () (3) dungsmotoren einschlieSlich | reinem Elek- | Brennstoft-
Hybridfahrzeuge troantrieb | zellenfahr-
zeuge
Monovalent (mono-fuel) Bivalent (bi-fuel) (°) Flexfuel () Monovalent (mono-fuel)
Bezugskraftstoff | Benzin LPG NG/Bio- Wasserstoff | Benzin Benzin Benzin Benzin Dieselkraft- | Benzin — Wasser-
methan (ICE) stoff stoff
(Brenn-
LPG NG/Bio- Wasserstoff | Ethanol stoffzelle)
methan (ICE) (% (E85)
Pritfung Typ 1() | ja ja (%) ja (%) ja (%) ja ja ja ja ja ja — —
(beide (beide (beide (beide
Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe)
ATCT ja ja ja ja (%) ja ja ja ja ja ja — —
(Prifung bei 14° (beide (beide (beide (beide
Q) Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe)
Gasformige ja ja ja ja (%) ja ja ja ja ja ja — —
Schadstoffe, RDE (beide (beide (beide (beide
(Prifung Typ 1A) Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe)
PN, RDE (Priifung | ja — — — ja ja ja ja ja ja — —
Typ 1A) (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben- (beide
zin) zin) zin) Kraftstoffe)
Leerlaufemissio- | ja ja ja — ja ja ja ja — — — —
nen (beide (beide (nur Ben- (beide
(Prifung Typ 2) Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | zin) Kraftstoffe)
Kurbelgehdusee- | ja ja ja — ja ja ja ja — — — —
missionen (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben-
(Prifung Typ 3) zin) zin) zin) zin)
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Wasser-
Fahrzeuge mit Selbstziin- |Fahrzeuge mit|  stoff-
Fahrzeugklasse Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor einschlieflich Hybridfahrzeuge (') (3) dungsmotoren einschlieSlich | reinem Elek- | Brennstoff-
Hybridfahrzeuge troantrieb | zellenfahr-
zeuge
Monovalent (mono-fuel) Bivalent (bi-fuel) (%) Flexfuel (3) Monovalent (mono-fuel)
Verdunstungs- ja — — — ja ja ja ja — ja — —
emissionen (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben-
(Prifung Typ 4) zin) zin) zin) zin)
Dauerhaltbarkeit | ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja — —
(Prifung Typ 5) (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben-
zin) zin) zin) zin)
Niedrigtempera- ja — — — ja ja ja ja — — — —
turemissionen (nur Ben- (nur Ben- (nur Ben- (beide
(Prifung Typ 6) zin) zin) zin) Kraftstoffe)
Ubereinstimmung | ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja — —
in Betrieb befind- (gemaf3 (gemafS (gemafS (gemafS
licher Fahrzeuge Typgeneh- | Typgeneh- | Typgeneh- | Typgeneh-
migung) migung) migung) migung)
OBD ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja — —
CO,-Emissionen, | ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja
Kraftstoffver- (beide (beide (beide (beide
brauch, Verbrauch Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe) | Kraftstoffe)
an elektrischer
Energie und elek-
trische Reichweite

91/99 1
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Wasser-
Fahrzeuge mit Selbstziin- |Fahrzeuge mit|  stoff-
Fahrzeugklasse Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor einschlieflich Hybridfahrzeuge (') (3) dungsmotoren einschlieSlich | reinem Elek- | Brennstoff-
Hybridfahrzeuge troantrieb | zellenfahr-
zeuge
Monovalent (mono-fuel) Bivalent (bi-fuel) (%) Flexfuel (3) Monovalent (mono-fuel)
Rauchgastrilbbung | — — — — — — — — ja (8 — — —
Motorleistung ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja
OBFCM ja — — — — — — ja ja ja — —
(beide
Kraftstoffe)

(") Spezielle Priifverfahren fiir Wasserstoff-Fahrzeuge und Flexfuel-Biodiesel-Fahrzeuge werden zu einem spiteren Zeitpunkt festgelegt.

(%) Die Grenzwerte fiir die Partikelmasse und die Partikelzahl sowie die entsprechenden Messverfahren gelten nur fiir Fahrzeuge mit Direkteinspritzungsmotoren.

(}) Ist ein bivalentes Fahrzeug mit einem Flexfuel-Fahrzeug kombiniert, gelten beide Priifvorschriften.

(*) Wenn das Fahrzeug mit Wasserstoff betrieben wird, sind nur die NO-Emissionen zu bestimmen.

(°) Die Grenzwerte fir die Partikelmasse und die Partikelzahl sowie die entsprechenden Messverfahren finden keine Anwendung.

(%) Die Priifung der Partikelzahl (RDE-Priifung) gilt nur fir Fahrzeuge, fiir die Euro 6-Emissionsgrenzwerte fiir die Partikelzahl in Tabelle 2 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 festgelegt sind.

(’) Zur Anwendbarkeit der gemessenen Bestandteile auf Kraftstoffe und Fahrzeugtechnologie und entsprechende Messverfahren siehe die Emissionsgrenzwerte gemafd Anhang I Tabelle 2 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007.

(%) Eine tatsichliche Priifung ist moglicherweise nicht erforderlich (Einzelheiten sieche UN-Regelung Nr. 24).
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3. ERWEITERUNG VON TYPGENEHMIGUNGEN
3.1. Erweiterungen hinsichtlich der Auspuffemissionen (Priifungen Typ 1 und Typ 2 und OBFCM)

3.1.1.  Die Typgenehmigung wird auf Fahrzeuge erweitert, die die Anforderungen des Absatzes 7.4 der UN-
Regelung Nr. 154 erfiillen. Die Schadstoffemissionen geniigen den in Anhang I Tabelle 2 der Verord-
nung (EG) Nr. 715/2007 angegebenen Grenzwerten.

3.2. Erweiterung der Typgenehmigung hinsichtlich der Verdunstungsemissionen (Priifung Typ 4)

3.2.1.  Fir Prifungen nach Anhang 6 der UNECE-Regelung Nr. 83 [1 Tag NEFZ] oder nach dem Anhang der
Verordnung (EU) 2017/1221 [2 Tage NEFZ] darf die Typgenehmigung unter folgenden Voraussetzun-
gen auf Fahrzeuge mit einer Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen erweitert werden:

3.2.1.1. Das Grundprinzip der Gemischaufbereitung ist dasselbe.

3.2.1.2. Die Form des Kraftstofftanks ist identisch und das Material des Kraftstofftanks und der Leitungen fiir
flussigen Kraftstoff sind technisch gleichwertig.

3.2.1.3. Es ist das Fahrzeug zu prifen, das hinsichtlich des Querschnitts und der ungefihren Linge der
Leitungen den ungiinstigsten Fall darstellt. Der fiir die Typgenehmigungspriifungen zustindige tech-
nische Dienst entscheidet, ob nicht identische Dampf-/Fliissigkeitsabscheider zuldssig sind.

3.2.1.4. Das Volumen des Kraftstofftanks weicht um nicht mehr als + 10 % ab.

3.2.1.5. Die Einstellung des Druckentlastungsventils des Kraftstofftanks ist identisch.

3.2.1.6. Das Prinzip der Speicherung des Kraftstoffdampfes ist identisch, d. h. die Form und das Volumen der
Falle, das Speichermedium, das Luftfilter (falls zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen verwendet)
usw.

3.2.1.7. Die Art der Spiilung des gespeicherten Dampfes ist identisch (z. B. Luftdurchfluss, Beginn oder Volu-
men der Spilung wihrend des Vorkonditionierungszyklus).

3.2.1.8. Die Art der Abdichtung und Beliiftung des Kraftstoffzuteilungssystems ist identisch.

3.2.2.  Fir Prifungen gemafl Anhang VI [2 Tage WLTP] darf die Typgenchmigung auf Fahrzeuge erweitert
werden, die zu einer genchmigten Verdunstungsemissionsfamilie gemafs Absatz 6.6.3 der UN-Regelung
Nr. 154 gehoren.

3.3. Erweiterung der Typgenehmigung hinsichtlich der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden
Einrichtungen (Priifung Typ 5)

3.3.1.  Die Verschlechterungsfaktoren sind auf unterschiedliche Fahrzeuge und Fahrzeugtypen auszuweiten,
sofern die Anforderungen des Absatzes 7.6 der UN-Regelung Nr. 154 erfullt sind.

3.4. Erweiterung der Typgenehmigung hinsichtlich der On-Board-Diagnose

3.4.1. Die Typgenehmigung wird auf Fahrzeuge erweitert, die zu einer genehmigten OBD-Familie gemaf§
Absatz 6.8.1 der UN-Regelung Nr. 154 gehoren.

3.5 Erweiterung hinsichtlich der Priifung bei niedriger Temperatur (Priifung Typ 6)
3.5.1.  Fahrzeuge mit unterschiedlichen Bezugsmassen

3.5.1.1. Die Typgenehmigung darf nur auf Fahrzeuge mit einer Bezugsmasse erweitert werden, die die Ver-
wendung der zwei nichsthoheren oder einer niedrigeren dquivalenten Schwungmasse erfordert.
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3.5.1.2. Bei Fahrzeugen der Klasse N darf die Genehmigung nur auf Fahrzeuge mit einer niedrigeren Bezugs-
masse erweitert werden, wenn die Emissionen des bereits genehmigten Fahrzeugs innerhalb der fiir das
Fahrzeug vorgeschriebenen Grenzen liegen, fiir das die Erweiterung der Genehmigung beantragt wird.

3.5.2.  Fahrzeuge mit unterschiedlichen Gesamtiibersetzungsverhiltnissen

3.5.2.1. Die Typgenehmigung darf nur unter bestimmten Bedingungen auf Fahrzeuge mit unterschiedlichen
Gesamtiibersetzungsverhiltnissen erweitert werden.

3.5.2.2. Zur Feststellung, ob die Typgenehmigung erweitert werden darf, ist fiir jedes in den Priifungen Typ 6
verwendete Ubersetzungsverhaltnis das Verhiltnis

(E) = (V2 = V1)/Va

zu bestimmen; dabei ist, bei einer Motordrehzahl von 1 000 min—!, V; die Drehzahl des genehmigten
Fahrzeugtyps und V, die Drehzahl des Fahrzeugtyps, fiir den die Erweiterung der Genehmigung
beantragt wird.

3.5.2.3. Ist jedes Ubersetzungsverhiltnis E < 8 %, so wird die Erweiterung der Typgenehmigung ohne Wieder-
holung der Priifungen Typ 6 erteilt.

3.5.2.4. Wenn bei mindestens einem Ubersetzungsverhiltnis E> 8 % und bei jedem Ubersetzungsverhiltnis
E <13 % ist, ist die Priifung Typ 6 zu wiederholen. Die Priifungen kénnen in einem Priiflabor durch-
gefuhrt werden, das vom Hersteller mit Zustimmung des technischen Dienstes gewdhlt werden kann.
Das Priifprotokoll ist dem technischen Dienst, der die Priifungen fiir die Genehmigung durchfiihrt,
zuzuleiten.

3.5.3.  Fahrzeuge mit unterschiedlichen Bezugsmassen und unterschiedlichen Gesamtiibersetzungsverhaltnis-
sen

Sofern alle in den Absitzen 3.5.1 und 3.5.2 genannten Bedingungen erfiillt sind, darf die Typgeneh-
migung auf Fahrzeuge mit unterschiedlichen Bezugsmassen und unterschiedlichen Gesamtiiberset-
zungsverhiltnissen erweitert werden.

4. UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION
4.1. Einfithrung

4.1.1.  Jedes nach dieser Verordnung typgenehmigte Fahrzeug muss so hergestellt sein, dass es den Typge-
nehmigungsanforderungen dieser Verordnung entspricht. Der Hersteller trifft angemessene Vorkehrun-
gen und fithrt schriftlich fixierte Priifverfahren durch; er fithrt in den in dieser Verordnung festgelegten
Zeitabstinden die erforderlichen Emissions-, OBCEM- und OBD-Priifungen durch, um die kontinuier-
liche Ubereinstimmung mit dem genehmigten Typ zu iiberpriifen. Die Genehmigungsbehorde iiber-
prift und genehmigt diese Vorkehrungen und Priifverfahren des Herstellers und fithrt im Rahmen der
in Anhang IV der Verordnung (EU) 2018/858 beschriebenen Vorkehrungen fiir die Ubereinstimmung
der Produkte und Bestimmungen fiir die fortlaufende Uberpriifung in bestimmten, in dieser Verord-
nung festgelegten Zeitabstdnden in den Betriebsstitten des Herstellers, einschliefSlich seiner Fertigungs-
stitten und Priifanlagen, Uberpriifungen und Emissions-, OBFCM- sowie OBD-Priifungen durch.

4.1.2.  Der Hersteller iiberpriift die Ubereinstimmung der Produktion durch die Priifung der Schadstoffemis-
sionen (gemdfl Tabelle 2 in Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 715/2007), der CO,-Emissionen (zu-
sammen mit der Messung des Stromverbrauchs und ggf. der Genauigkeit der OBFCM-Einrichtung), der
Emissionen aus dem Kurbelgehiuse, der Verdunstungsemissionen und des OBD-Systems im Einklang
mit den Priifverfahren gemif den Anhingen V, VI, XI, XXI und XXII. Die Uberpriifung umfasst daher
die Pritfungen der Typen 1, 3 und 4, die OBFCM- und OBD-Priffungen wie in Abschnitt 2.4 beschrie-
ben.

Die Typgenehmigungsbeh6rde muss fiir mindestens 5 Jahre die gesamte Dokumentation in Bezug auf
die Ergebnisse der Priifung der Ubereinstimmung der Produktion bereithalten und sie der Kommission
auf Anfrage zur Verfigung stellen.

Die konkreten Verfahren zur Priifung der Ubereinstimmung der Produktion sind in den Absdtzen 8
und 9sowie den Anlagen 1 und 4 der UN-Regelung Nr. 154 dargelegt.
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Tabelle 8/1 in Absatz 8.1.2 der UN-Regelung Nr. 154 erhilt folgende Fassung:

Tabelle 8/1
Typ1- Anwendbare Anforderungen an die Ubereinstimmung der Produktion Typ1 fiir
unterschiedliche Fahrzeugtypen
Fahrzeugtyp Schadstoffemissionen CO,-Emissionen Stromverbrauch OBFCM-Genauigkeit
Reines ICE-Fahrzeug ja ja Nicht zutreffend ja
(nur  Verbrennungs-
motor)
nicht extern auflad- ja ja Nicht zutreffend ja
bares Hybridelektro-
fahrzeug (NOVC-
HEV)
extern  aufladbares ja: : Nur CS ja: Nur CD ja: CS
Hybridelektrofahr- CD (!) und CS
zeug (OVC-HEV)
Fahrzeug mit reinem Nicht zutreffend Nicht zutreffend ja Nicht zutreffend

Elektroantrieb (PEV)

nicht extern auflad-
bares Brennstoffzel-

Nicht zutreffend

Nicht zutreffend

Nicht zutreffend

Nicht zutreffend

len-Hybrid-Fahrzeug
(NOVC-FCHV)

extern  aufladbares Nicht zutreffend Nicht zutreffend Befreit Nicht zutreffend
Brennstoffzellen-Hy-
brid-Fahrzeug (OVC-

FCHV)

(1) Nur bei Betrieb des Verbrennungsmotors wihrend einer zulissigen CD-Priifung Typ 1 zur Nachpriifung der Uberein-
stimmung der Produktion

Die Berechnung der zusitzlichen Werte, die fiir die Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion
hinsichtlich des Stromverbrauchs von PEV und OVC-HEV erforderlich sind, ist in Anhang B8 Anlage 8
der UN-Regelung Nr. 154 festgelegt.

4.1.8.  Bei Nichtiibereinstimmung gilt Artikel 51 der Verordnung (EU) 2018/858.

4.2.6.  Mit Okoinnovationen ausgestattete Fahrzeuge

4.2.6.1. Bei Fahrzeugen, die im Sinne des Artikels 11 der Verordnung (EU) 2019/631 (') fur Fahrzeuge der
Klasse M; oder der Klasse N; mit einer oder mehreren Okoinnovationen ausgestattet sind, wird die
Konformitit der Produktion hinsichtlich der Okoinnovationen dadurch nachgewiesen, dass gepriift
wird, ob die angegebenen Okoinnovationen tatsichlich vorhanden sind.

4.5. Priifung der Ubereinstimmung des Fahrzeugs bei einer Priifung Typ 3

4.5.1.  Soll die Priffung Typ 3 uberpriift werden, ist dabei wie folgt vorzugehen:

4.5.1.1. Stellt die Genehmigungsbehorde fest, dass die Produktionsqualitit anscheinend nicht zufriedenstellend
ist, ist ein Fahrzeug nach dem Zufallsprinzip der Familie zu entnehmen und den Priifungen nach
Anhang V zu unterziehen.

4.5.1.2. Die Produktion gilt als iibereinstimmend, wenn dieses Fahrzeug den Anforderungen der Priifungen
nach Anhang V entspricht.

4.5.1.3. Entspricht das gepriifte Fahrzeug nicht den Anforderungen des Absatzes 4.5.1.1, ist eine weitere
Stichprobe von vier Fahrzeugen aus derselben Familie zu entnehmen und nach den in Anhang V
beschriebenen Priffungen zu unterzichen. Die Priifungen konnen an Fahrzeugen durchgefithrt werden,
die ohne Anderungen héchstens 15 000 km zuriickgelegt haben.

4.5.1.4. Die Produktion gilt als iibereinstimmend, wenn mindestens drei Fahrzeuge den Anforderungen der
Priifungen nach Anhang V entsprechen.”

3. Anlagen 1 und 2 werden gestrichen;
(") Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur Festsetzung von CO,-Emissions-

normen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 4432009
und (EU) Nr. 510/2011 (ABL L 111 vom 25.4.2019, S.13).
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4. Anlagen 3 und 3a erhalten folgende Fassung:

~Anlage 3

MUSTER

BESCHREIBUNGSBOGEN Nr. ...

IN BEZUG AUF DIE EG-TYPGENEHMIGUNG EINES FAHRZEUGS HINSICHTLICH DER EMISSIONEN

Die nachstehenden Angaben, soweit sie infrage kommen, sind zusammen mit einem Verzeichnis der beiliegenden
Unterlagen in dreifacher Ausfertigung einzureichen. Liegen Zeichnungen bei, so miissen diese im Format A4 ausgefiihrt
oder auf dieses Format gefaltet sein und hinreichende Einzelheiten in geeignetem MafSstab enthalten. Liegen Fotografien
bei, so miissen diese hinreichende Einzelheiten enthalten.

Haben die Systeme, Bauteile oder selbststindigen technischen Einheiten elektronische Steuerungen, so sind Angaben zu
ihren Leistungsmerkmalen zu machen.

0. ALLGEMEINES

0.1. Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers): ...

0.2. Typ: ...

0.2.1. Handelsbezeichnungen (sofern vorhanden): ...

0.2.2.1. Zuldssige Parameterwerte bei einer Mehrstufen-Typgenehmigung zur Verwendung der Emissions-

werte, Werte fiir Verbrauchs und/oder Reichweite des Basisfahrzeugs (ggf. Spanne angeben):
Tatsdchliche Masse des endgiiltigen Fahrzeugs (in kg): ...

Technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand des endgiiltigen Fahrzeugs (in kg): ...
Stirnflache des endgiiltigen Fahrzeugs (in cm2): ...

Rollwiderstand (in kg/t): ...

Querschnittsflache des Lufteinlasses am Kiihlergrill (in cm2): ...

0.2.3. Kennungen der Familie:

0.2.3.1. Interpolationsfamilie: ...

0.2.3.2. ATCT-Familien: ...

0.2.3.3. PEMS-Familie: ...

0.2.3.4. Fahrwiderstandsfamilie

0.2.3.4.1. Fahrwiderstandsfamilie VH: ...

0.2.3.4.2. Fahrwiderstandsfamilie VL: ...

0.2.3.4.3. Innerhalb der Interpolationsfamilie anwendbare Fahrwiderstandsfamilien: ...

0.2.3.5. Fahrwiderstandsmatrix-Familien: ...
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0.2.3.6. Familien mit periodischer Regenerierung: ...

0.2.3.7. Verdunstungspriiffamilien: ...

0.2.3.8. OBD-Familien: ...

0.2.3.9. Dauerhaltbarkeitsfamilien: ...

0.2.3.10. ER-Familien: ...

0.2.3.11. Familien gasbetriebener Fahrzeuge: ...

0.2.3.12. -

0.2.3.13. KCO,-Korrekturfaktorfamilie: ...

0.2.4. andere Familien: ...

0.4. Fahrzeugklasse(c): ...

0.5 Name und Anschrift des Herstellers

0.8. Namen und Anschriften der Fertigungsstitten: ...

0.9. (Ggf.) Name und Anschrift des Bevollmichtigten des Herstellers: ...
1 ALLGEMEINE BAUMERKMALE

1.1. Fotos undfoder Zeichnungen eines reprisentativen Fahrzeugs/Bauteils/einer selbststindigen tech-

nischen Einheit ():
1.3.3. Angetriebene Achsen (Zahl, Lage, Verbindung): ...

2 MASSEN UND ABMESSUNGEN () ¢) ()

(in kg und mm) (gegebenenfalls auf Zeichnungen verweisen)

2.6. Masse in fahrbereitem Zustand (%)

a) (Groft- und Kleinstwert fiir jede Variante): ...

2.6.3. Rotierende Masse: 3 % der Summe aus der Masse im fahrbereiten Zustand und 25 kg oder Wert,
pro Achse (in kg): ...

2.8. Technisch zulissige Gesamtmasse im beladenen Zustand nach Angabe des Herstellers () (%): ...
3 ANTRIEBSENERGIEWANDLER (k)

3.1. Hersteller der Antriebsenergiewandler: ...

3.1.1. Baumusterbezeichnung des Herstellers (entsprechend der Angabe am Antriebsenergiewandler oder

einer anderen Kennzeichnung): ...

3.2. Verbrennungsmotor
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3.2.1.1. Arbeitsverfahren: Fremdziindung/Selbstziindung/bivalent (')
Arbeitsweise: Viertakt/Zweitakt/Drehkolbenmotor (%)

3.2.1.2. Anzahl und Anordnung der Zylinder: ...

3.2.1.2.1. Bohrung (!): ... mm

3.2.1.2.2. Hub (1): ... mm

3.2.1.2.3. Zindfolge: ...

3.2.1.3. Hubraum (™): ... cm?

3.2.1.4. Volumetrisches Verdichtungsverhaltnis (%): ...

3.2.1.5. Zeichnungen des Brennraums, des Kolbenbodens und bei Fremdziindungsmotoren der Kolbenringe:
3.2.1.6. Normale Leerlaufdrehzahl (%): ... min™!

3.2.1.6.1. Erhéhte Leerlaufdrehzahl (3): ... min~!

3.2.1.8. Motornennleistung (%): ... kW bei ... min™! (vom Hersteller angegebener Wert)

3.2.1.9. Hochste zulissige Motordrehzahl nach Angabe des Herstellers: ... min™!

3.2.1.10. Maximales Nettodrehmoment ("): ... Nm bei ... min~! (vom Hersteller angegebener Wert)
3.2.1.11. Der Korrekturfaktor fiir den Ausgleich der Umgebungsbedingungen wird gemifs Anhang 5 Absatz

5.4.3 der UN-Regelung Nr. 85 auf 1 festgesetzt: jajnein (1).

3.2.2. Kraftstoff

3.2.2.1. Diesel/Benzin|Fliissiggas/Erdgas oder Biomethan/Ethanol (E85)/Biodiesel/Wasserstoff (1), (°)

3.2.2.1.1. ROZ unverbleit: ...

3.2.2.4. Kraftstoffart des Fahrzeugs: Monovalentes, bivalentes, Flexfuel-Fahrzeug (1)

3.2.2.5. Maximal zuldssiger Anteil des Biokraftstoffs am Kraftstoffgemisch (nach Angabe des Herstellers): ...
Vol.-%

3.2.4. Kraftstoffzufiihrung:

3.2.4.1. Durch Vergaser: ja/nein ()

3.2.4.2. Mit Kraftstoffeinspritzung (nur bei Selbstziindungs- oder Zweistoffmotor): ja/nein (1)
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3.2.4.2.1. Systembeschreibung (Common Rail/Einspritzdiisen/Pumpe usw.): ...

3.2.4.2.2. Arbeitsverfahren: Direkteinspritzung/Vorkammer/Wirbelkammer (1)

3.2.4.2.3. Einspritz-[Férderpumpe

3.2.4.2.3.1. Fabrikmarken: ...

3.2.4.2.3.2. Typen: ...

3.2.4.2.3.3. Maximale Einspritzmenge (!) (%): ... mm® je Hub oder Takt bei einer Motordrehzahl von: ... min~!
oder wahlweise Kennfeld: ... (Ist eine Ladedruckregelung vorhanden, so sind die charakteristische

Kraftstoffzufuhr und der Ladedruck bezogen auf die jeweilige Motordrehzahl anzugeben.)

3.2.4.2.4. Kontrolle der Motordrehzahlbegrenzung

3.2.4.2.4.2.1. Abregeldrehzahl bei Volllast: ... min~!

3.2.4.2.4.2.2. Hochste Drehzahl ohne Last: ... min!

3.2.4.2.6. Einspritzdiisen:

3.2.4.2.6.1. Fabrikmarken: ...

3.2.4.2.6.2. Typen: ...

3.2.4.2.8. Zusitzliche Starthilfe

3.2.4.2.8.1. Fabrikmarken: ...

3.2.4.2.8.2. Typen: ...

3.2.4.2.8.3. Systembeschreibung: ...

3.2.4.2.9. Elektronisch geregelte Einspritzung: ja/nein (')
3.2.4.2.9.1. Fabrikmarken: ...

3.2.4.2.9.2. Typen:

3.2.42.93 Beschreibung des Systems: ...

3.2.4.2.9.3.1. Fabrikmarke und Typ des elektronischen Steuergerits (ECU): ...
3.2.4.2.9.3.1.1. Softwareversion des elektronischen Steuergerits (ECU): ...
3.2.42.9.3.2. Fabrikmarke und Typ des Kraftstoffreglers: ...

3.2.4.2.9.3.3. Fabrikmarke und Typ des Luftmengenmessers: ...
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3.2.42.9.3.4. Fabrikmarke und Typ des Kraftstoffmengenteilers: ...

3.2.4.2.9.3.5. Fabrikmarke und Typ des Klappenstutzens: ...

3.2.4.2.9.3.6. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Wassertemperatursensors: ...

3.2.42.9.3.7. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Lufttemperatursensors: ...

3.2.4.2.9.3.8. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Luftdrucksensors: ...

3.2.4.3. Mit Kraftstoffeinspritzung (nur bei Fremdziindungsmotor): ja/nein (')

3.2.4.3.1. Arbeitsverfahren: Zentral-/Mehrpunkt-,/Direkteinspritzung/Sonstige (genaue Angabe) (1): ...
3.2.4.3.2. Fabrikmarken: ...

3.2.4.3.3. Typen: ...

3.2.4.3.4. Systembeschreibung (bei anderen als kontinuierlichen Einspritzsystemen sind entsprechende Detail-

angaben zu machen): ...

3.2.4.3.4.1. Fabrikmarke und Typ des elektronischen Steuergerits (ECU): ...
3.2.4.3.4.1.1. Softwareversion des elektronischen Steuergerits (ECU): ...

3.2.4.3.4.3. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Luftmengenmessers: ...
3.2.4.3.4.8. Fabrikmarke und Typ des Klappenstutzens: ...

3.2.4.3.4.9. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Wassertemperatursensors: ...
3.2.4.3.4.10. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Lufttemperatursensors: ...
3.2.4.3.4.11. Fabrikmarke und Typ oder Arbeitsverfahren des Luftdrucksensors: ...
3.2.4.3.5. Einspritzdiisen

3.2.4.3.5.1. Fabrikmarke: ...

3.2.4.3.5.2. Typ: ...

3.2.43.7. Kaltstartsystem:

3.2.43.7.1. Funktionsprinzipien: ...

3.2.4.3.7.2. Grenzen des Betriebsbereichs/Einstellwerte (1) (3): ...

3.2.4.4. Kraftstoffpumpe
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3.2.4.4.1. Druck (3: ... kPa oder Kennfeld (%): ...
3.2.4.4.2. Fabrikmarken: ...

3.2.4.4.3. Typen: ...

3.2.5. Elektrische Anlage

3.2.5.1. Nennspannung: ... V, Anschluss an Masse positiv oder negativ ()
3.2.5.2. Generator

3.2.5.2.1. Typ: ...

3.2.5.2.2. Nennleistung: ... VA

3.2.6. Ziindung (nur Motoren mit Fremdziindung)
3.2.6.1. Fabrikmarken: ...

3.2.6.2. Typen: ...

3.2.6.3. Arbeitsverfahren: ...

3.2.6.6. Ziindkerzen

3.2.6.6.1. Fabrikmarke: ...

3.2.6.6.2. Typ: ...

3.2.6.6.3. Abstandseinstellung: ... mm

3.2.6.7. Ziindspulen

3.2.6.7.1. Fabrikmarke: ...

3.2.6.7.2. Typ: ...

3.2.7. Kithlsystem: Fliissigkeit/Luft (1)

3.2.7.1. Nenneinstellwert des Motortemperaturreglers: ...
3.2.7.2. Fliissigkeitskiihlung

3.2.7.2.1. Art der Flissigkeit: ...

3.2.7.2.2. Umwilzpumpen: ja/nein ()
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3.2.7.2.3. Merkmale: ... oder

3.2.7.2.3.1. Fabrikmarken: ...

3.2.7.2.3.2. Typen: ...

3.2.7.2.4. Ubersetzungsverhéltnisse: ...

3.2.7.2.5. Beschreibung des Lifters und seines Antriebs: ...

3.2.7.3. Luft

3.2.7.3.1. Liifter: ja/nein (%)

3.2.7.3.2. Merkmale: ... oder

3.2.7.3.2.1. Fabrikmarken: ...

3.2.7.3.2.2. Typen: ...

3.2.7.3.3. Ubersetzungsverhiltnisse: ...

3.2.8. Ansaugsystem

3.2.8.1. Turbolader: ja/nein (*)

3.2.8.1.1. Fabrikmarken: ...

3.2.8.1.2. Typen: ...

3.2.8.1.3. Beschreibung des Systems (z. B. maximaler Ladedruck: ... kPa; Druckablassventil (wastegate), falls
zutreffend): ...

3.2.8.2. Ladeluftkiihler: ja/nein (!)

3.2.8.2.1. Typ: Luft-Luft/Luft-Wasser (1)

3.2.8.3. Unterdruck im Einlasssystem bei Motornenndrehzahl und Volllast (nur bei Selbstziindungsmotoren)

3.2.8.4. Beschreibung und Zeichnungen der Ansaugleitungen und ihres Zubehors (Ansaugluftsammler, Vor-
warmeinrichtung, zusitzliche Ansaugstutzen usw.): ...

3.2.8.4.1. Beschreibung des Ansaugkriimmers (einschlieflich Zeichnungen und/oder Fotos): ...

3.2.8.4.2. Luftfilter, Zeichnungen: ... oder

3.2.8.4.2.1.

Fabrikmarken: ...
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3.2.8.4.2.2. Typen: ...

3.2.8.4.3. Ansauggerduschdimpfer, Zeichnungen: ... oder

3.2.8.4.3.1. Fabrikmarken: ...

3.2.8.4.3.2. Typen: ...

3.2.9. Auspuffanlage

3.2.9.1. Beschreibung undfoder Zeichnung des Auspuffkrimmers: ...

3.2.9.2. Beschreibung und/oder Zeichnung der Auspuffanlage: ...

3.2.9.3. Maximal zuldssiger Abgasgegendruck bei Motornenndrehzahl und Volllast (nur bei Selbstziindungs-
motoren): ... kPa

3.2.10. Kleinste Querschnittsfliche der Ansaug- und Auslasskanile: ...

3.2.11. Ventilsteuerzeiten oder entsprechende Angaben

3.2.11.1. Grofter Ventilhub, Offnungs- und SchlieBwinkel in Bezug auf die Totpunkte oder entsprechende

Angaben bei anderen Steuersystemen. Bei einem System mit variablen Steuerzeiten, minimale und
maximale Steuerzeit: ...

3.2.11.2. Bezugs- und/oder Einstellbereiche (!): ...

3.2.12. Mafinahmen gegen Luftverunreinigung

3.2.12.1. Einrichtung zur Riickfithrung der Kurbelgehdusegase (Beschreibung und Zeichnungen): ...

3.2.12.2. Emissionsmindernde Einrichtungen (falls nicht an anderer Stelle erwdhnt):

3.2.12.2.1. Katalysator:

3.2.12.2.1.1. Anzahl der Katalysatoren und Monolithen (nachstehende Angaben sind fiir jede einzelne Einheit zu
machen): ...

3.2.12.2.1.2. Abmessungen, Form und Volumen der Katalysatoren: ...

3.2.12.2.1.3. Art der katalytischen Reaktion: ...

3.2.12.2.1.4. Gesamtbeschichtung mit Edelmetall: ...

3.2.12.2.1.5. Relative Konzentration: ...

3.2.12.2.1.6. Tragerkorper (Aufbau und Werkstoff): ...

3.2.12.2.1.7. Zelldichte: ...
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3.2.12.2.1.8. Art der Katalysatorgehause: ...

3.2.12.2.1.9. Lage der Katalysatoren (Ort und Bezugsentfernung innerhalb des Auspuffstrangs): ...
3.2.12.2.1.10. Wirmeschutzschild: ja/nein (%)
3.2.12.2.1.11. Normaler Betriebstemperaturbereich: ... o C
3.2.12.2.1.12. Fabrikmarke des Katalysators: ...
3.2.12.2.1.13. Teilenummer: ...

3.2.12.2.2. Sensoren

3.2.12.2.2.1. Sauerstoff- und/oder Lambdasonden: ja/nein (1)
3.2.12.2.2.1.1. Fabrikmarke: ...

3.2.12.2.2.1.2. Ort: ...

3.2.12.2.2.1.3. Regelbereich: ...

3.2.12.2.2.1.4. Typ oder Arbeitsverfahren: ...
3.2.12.2.2.1.5. Teilenummer: ...

3.2.12.2.2.2. NO,-Sensor: ja/nein (1)

3.2.12.2.2.2.1. Fabrikmarke: ...

3.212.2.2.2.2. Typ: ...

3.212.2.2.2.3. Lage

3.2.12.2.2.3. Partikelsonde: ja/nein ()

3.2.12.2.2.3.1. Fabrikmarke: ...

3.212.2.2.3.2. Typ: ...

3.2.12.2.2.3.3. Ort: ...

3.2.12.2.3. Lufteinblasung: ja/nein (1)

3.2.12.2.3.1. Art (Selbstansaugung, Luftpumpe usw.): ...

3.2.12.2.4. Abgasriickfithrung (AGR) ja/nein (1)
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3.2.12.2.4.1. Kennwerte (Fabrikmarke, Typ, Durchflussmenge, Hochdruck/Niederdruck/kombinierter Druck usw.):

3.2.12.2.4.2. Wassergekiihltes System (fiir jedes AGR-System anzugeben, z. B. Niederdruck/Hochdruck/kom-
binierter Druck): ja/nein ()

3.2.12.2.5. Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen (nur bei Benzin- und Ethanolmotoren): ja/nein
(")

3.2.12.2.5.1. Ausfithrliche Beschreibung der Einrichtungen: ...

3.2.12.2.5.2. Zeichnung der Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen: ...

3.2.12.2.5.3. Zeichnung des Aktivkohlebehilters: ...

3.2.12.2.5.4. Aktivkohle-Trockenmasse: ... g

3.2.12.2.5.5. Schematische Darstellung des Kraftstofftanks (nur mit Benzin und Ethanol betriebene Motoren): ...

3.2.12.2.5.5.1. Fassungsvermogen, Material und Ausfithrung des Kraftstofftanksystems: ...

3.2.12.2.5.5.2. Beschreibung des Dampfschlauchmaterials, des Kraftstoffleitungsmaterials und der Anschlusstechnik

des Kraftstoffsystems: ...

3.2.12.2.5.5.3. Versiegeltes Tanksystem: ja/nein

3.2.12.2.5.5.4. Beschreibung der Einstellung des Druckentlastungsventils des Kraftstofftanks (Lufteinlass und Druck-
entlastung): ...

3.2.12.2.5.5.5. Beschreibung des Steuerungssystems fiir die Spiilung: ...

3.2.12.2.5.6. Beschreibung und schematische Zeichnung des Warmeschutzschilds zwischen Kraftstofftank und
Auspuffanlage: ...

3.2.12.2.5.7. Diffusionsfaktor (Permeability Factor) ...

3.2.12.2.6. Partikelfilter: ja/nein (1)

3.2.12.2.6.1. Abmessungen, Form und Volumen des Partikelfilters: ...

3.2.12.2.6.2. Aufbau des Partikelfilters: ...

3.2.12.2.6.3. Lage (Referenzentfernung innerhalb des Auspuffstranges): ...

3.2.12.2.6.4. Fabrikmarke des Partikelfilters: ...

3.2.12.2.6.5. Teilenummer: ...

3.2.12.2.7 On-Board-Diagnose-System (OBD): ja/nein ()

3.2.12.2.7.1. Schriftliche und/oder bildliche Darstellung der Fehlfunktionsanzeige (MI): ...

3.2.12.2.7.2. Liste und Zweck aller vom OBD-System tiberwachten Bauteile: ...
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3.2.12.2.7.3. Schriftliche Darstellung (allgemeine OBD-Arbeitsprinzipien) fiir
3.2.12.2.7.3.1 Fremdziindungsmotoren

3.2.12.2.7.3.1.1.  Uberwachung des Katalysators: ...

3.2.12.2.7.3.1.2.  Erkennung von Verbrennungsaussetzern: ...
3.212.2.7.3.1.3.  Uberwachung der Sauerstoffsonde: ...
3.2.12.2.7.3.1.4.  Sonstige vom OBD-System iiberwachte Bauteile: ...
3.2.12.2.7.3.2. Selbstziindungsmotoren:

3.2.12.2.7.3.2.1.  Uberwachung des Katalysators: ...

3.2.12.2.7.3.2.2.  Uberwachung des Partikelfilters: ...

3.2.12.2.7.3.2.3.  Uberwachung des elektronischen Kraftstoffsystems: ...
3.2.12.2.7.3.2.5.  Sonstige vom OBD-System iiberwachte Bauteile: ...

3.2.12.2.7.4. Kriterien fur die Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (eine bestimmte Zahl von Fahrzyklen oder
statistisches Verfahren): ...

3.2.12.2.7.5. Liste aller bei dem OBD-System verwendeten Ausgabecodes und Formate (jeweils mit Erlduterung):

3.2.12.2.7.6. Die folgenden zusitzlichen Informationen sind durch den Fahrzeughersteller bereitzustellen, damit
die Herstellung von OBD-kompatiblen Ersatzteilen und Diagnose- und Priifgeriten ermoglicht wird.

3.2.12.2.7.6.1. Beschreibung des Typs und der Anzahl der Vorkonditionierungszyklen oder alternativen Vorkon-
ditionierungsverfahren, die fur die urspriingliche Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendet wur-
den, und Griinde fiir deren Auswahl.

3.2.12.2.7.6.2. Eine Beschreibung der Art des OBD-Priifzyklus bei der urspriinglichen Typgenehmigung des Fahr-
zeugs in Bezug auf das von dem OBD-System iiberwachte Bauteil.

3.2.12.2.7.6.3. 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), einschlieflich eines Verzeichnisses ein-
schlagiger 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
Erlauterung) fur einzelne emissionsrelevante Bauteile des Antriebsstrangs und fur einzelne nicht
emissionsrelevante Bauteile, wenn deren Uberwachung die Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige
bestimmt. Insbesondere miissen die Daten in Modus $05 Test ID $21 bis FF und die Daten in
Modus $06 ausfithrlich erldutert werden.

Bei Fahrzeugtypen mit einer Dateniibertragungsverbindung gemifl ISO 15765-4 ,Road vehicles -
Diagnostics on Controller Area Network (CAN) - Part 4: Requirements for emissions-related sys-
tems’ sind die Daten in Modus $06 Test ID $00 bis FF fiir jede iiberwachte ID des OBD-Systems
ausfihrlich zu erldutern.



L 66/32 Amtsblatt der Européischen Union 2.3.2023
3.2.12.2.7.6.4. Die oben verlangten Auskiinfte konnen durch Ausfullen der unten stehenden Tabelle gegeben
werden:
3.2.12.2.7.6.4.1. Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge
Kriterien
Kriterien fiir die
Uberwa- fiir die Aktivie- . .. .
Bauteil Fehlercode | chungs- | Meldung | rung der Sekundirpa- V0r1.<ond1t10- Nac"hfwels-
strategie | von Sto- | Fehlfunk- rameter fierung prufung
rungen tionsan-
zeige
Katalysator | P0420 Signale | Unter- | Dritter | Motor- Zwei Zy- | Typ 1
der Sau- | schied Zyklus | drehzahl, | klen
erstoff- | zwi- AfF-Mo- | Typ 1
son- schen dus, Kata-
den 1 | Signalen lysator-
und 2 | von tempera-
Sonde 1 tur
und 2
3.2.12.2.8. Anderes System: ...
3.2.12.2.8.2. Fahreraufforderungssystem
3.2.12.2.8.2.3. Art des Aufforderungssystems: kein Neustart des Motors nach Countdown/Anlasssperre nach Be-
tankung/Tanksperre/Leistungsdrosselung
3.2.12.2.8.2.4. Beschreibung des Aufforderungssystems
3.2.12.2.8.2.5. Wert, der der mittleren Reichweite des Fahrzeugs mit vollem Kraftstoffbehalter entspricht: ... km
3.2.12.2.10. System mit periodischer Regenerierung: (nachstehende Angaben sind fur jede selbststindige Einheit
einzeln anzugeben)
3.2.12.2.10.1. Verfahren oder Einrichtung zur Regenerierung, Beschreibung und/oder Zeichnung: ...
3.2.12.2.10.2. Zahl der Fahrzyklen der Priifung Typ 1 oder der entsprechenden Priifzyklen auf dem Motorpriif-
stand zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerationsphasen auftreten, unter den Bedingungen fir
die Prifung Typ 1 (Strecke ,DY): ...
3.2.12.2.10.2.1. Anwendbarer Zyklus Typ 1 (anzuwendendes Verfahren angeben: Anhang XXI oder UNECE-Rege-
lung Nr. 83): ...
3.2.12.2.10.2.2. Zahl der fiir die Regenerierung erforderlichen, vollstindigen anzuwendenden Priifzyklen (Strecke ,d)
3.2.12.2.10.3. Beschreibung des Verfahrens zur Bestimmung der Anzahl der Zyklen zwischen zwei Zyklen, in
denen Regenerationsphasen auftreten: ...
3.2.12.2.10.4. Parameter fur die Bestimmung des Belastungsgrads, bei dem die Regenerierung eingeleitet wird (d.

h. Temperatur, Druck usw.): ...
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3.2.12.2.10.5. Beschreibung des Verfahrens zur Beladung des Systems: ...

3.2.12.2.11. Katalysator-Vorrichtungen, in denen selbstverbrauchende Reagenzien verwendet werden (nachste-
hende Angaben sind fiir jede selbststindige Einheit einzeln anzugeben): jajnein (1)

3.2.12.2.11.1. Art und Konzentration des erforderlichen Reagens: ...

3.2.12.2.11.2. Normaler Betriebstemperaturbereich des Reagens: ...

3.2.12.2.11.3. Internationale Norm: ...

3.2.12.2.11.4. Haufigkeit der Nachfiillung des Reagensvorrates: im laufenden Betrieb/bei der planmifSigen Wartung

(falls zutreffend):
3.2.12.2.11.5. Anzeige des Reagensfillstands: (Beschreibung und Lage) ...
3.2.12.2.11.6. Reagensbehilter
3.2.12.2.11.6.1. Fassungsvermogen: ...
3.2.12.2.11.6.2. Heizanlage: ja/nein
3.2.12.2.11.6.2.1.  Beschreibung oder Zeichnung
3.2.12.2.11.7. Reagenssteuergerit: ja/nein (1)
3.2.12.2.11.7.1. Fabrikmarke: ...

321221172, Typ: ...

3.2.12.2.11.8. Reagens-Einspritzdiise (Fabrikmarke, Typ und Lage): ...

3.2.12.2.11.9. Sensor fiir die Reagensqualitdt (Fabrikmarke, Typ und Lage): ...

3.2.12.2.12. Wassereinspritzung: ja/nein (%)

3.2.13. Rauchgastritbung

3.2.13.1. Anbringungsstelle des Symbols fiir den Absorptionskoeffizienten (nur bei Selbstziindungsmotoren):

3.2.14. Angaben tiber Einrichtungen zur Kraftstoffeinsparung (falls nicht in anderen Abschnitten auf-
gefihrt): ...

3.2.15. Fliissiggas-Kraftstoffanlage: ja/nein (1)

3.2.15.1. Typgenehmigungsnummer gemifs der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 (r) oder Verordnung (EU)
2019/2144(s): ...

3.2.15.2. Elektronisches Motorsteuergerdt fur Fliissiggas-Kraftstoffanlagen
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3.2.15.2.1. Fabrikmarken: ...

3.2.15.2.2. Typen: ...

3.2.15.2.3. Abgasrelevante Einstellmoglichkeiten: ...

3.2.15.3. Sonstige Unterlagen

3.2.15.3.1. Beschreibung des Schutzes des Katalysators beim Umschalten vom Benzin- auf Fliissiggasbetrieb

und umgekehrt: ...

3.2.15.3.2. Systemplan (elektrische Verbindungen, Unterdruckanschliisse, Ausgleichsschlauche usw.): ...

3.2.15.3.3. Zeichnung des Symbols: ...

3.2.16. Erdgas-Kraftstoffanlage: ja/nein (1)

3.2.16.1. Typgenehmigungsnummer gemifs der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 oder Verordnung (EU)
2019/2144: ...

3.2.16.2. Elektronisches Motorsteuergerdt fur Erdgas-Kraftstoffanlagen

3.2.16.2.1. Fabrikmarken: ...

3.2.16.2.2. Typen: ...

3.2.16.2.3. Abgasrelevante Einstellmoglichkeiten: ...

3.2.16.3. Sonstige Unterlagen

3.2.16.3.1. Beschreibung des Schutzes des Katalysators beim Umschalten vom Benzin- auf Erdgasbetrieb und
umgekehrt: ...

3.2.16.3.2. Systemplan (elektrische Verbindungen, Unterdruckanschliisse, Ausgleichsschlauche usw.): ...

3.2.16.3.3. Zeichnung des Symbols: ...

3.2.18. Wasserstoffzufuhrsystem: ja/nein (%)

3.2.18.1. EG-Typgenehmigungsnummer gemifl der Verordnung (EG) Nr. 79/2009 oder Verordnung (EU)
2019/2144: ...

3.2.18.2. Elektronisches Motorsteuergerat fiir Wasserstoff-Kraftstoffanlagen

3.2.18.2.1. Fabrikmarken: ...

3.2.18.2.2. Typen: ...

3.2.18.2.3. Abgasrelevante Einstellmoglichkeiten: ...

3.2.18.3. Sonstige Unterlagen

3.2.18.3.1. Beschreibung des Schutzes des Katalysators beim Umschalten vom Benzin- auf Wasserstoftbetrieb

und umgekehrt: ...

3.2.18.3.2. Systemplan (elektrische Verbindungen, Unterdruckanschliisse, Ausgleichsschlauche usw.): ...
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3.2.18.3.3.

3.2.19.

3.2.19.1.

3.2.19.2.

3.2.19.3

3.2.19.3.1.

3.2.19.3.2.

3.2.19.3.3.

3.2.19.4.

3.2.19.4.2.

3.2.19.4.3.

3.2.20.

3.2.20.1.

3.2.20.1.1.

3.2.20.2.

3.2.20.2.1.

3.2.20.2.2.

3.2.20.2.3.

3.2.20.2.4.

3.2.20.2.5.

3.2.20.2.5.1.

3.2.20.2.5.2.

3.2.20.2.6.

3.2.20.2.7.

Zeichnung des Symbols: ...

Wasserstoff-Erdgas-Kraftstoffanlage: ja/nein (1)

Prozentualer Anteil von Wasserstoff am Kraftstoff (vom Hersteller angegebener Hochstwert): ...

Nummer des nach der UN-Regelung Nr. 110 ausgestellten EU-Typgenehmigungsbogens: ...
Elektronisches Motorsteuergerdt fir Wasserstoff-Erdgas-Kraftstoffanlagen

Fabrikmarken: ...

Typen: ...

Abgasrelevante Einstellmoglichkeiten: ...

Sonstige Unterlagen

Systemplan (elektrische Verbindungen, Unterdruckanschliisse, Ausgleichsschlauche usw.): ...
Zeichnung des Symbols: ...

Angaben zur Wirmespeicherung

Aktive Wirmespeichereinrichtung: ja/nein (1)

Enthalpie: ... ()

Dimmmaterialien: ja/nein (1)

Diammmaterial: ...

Dimmung Nennvolumen: ...(")

Dimmung Nenngewicht: ...("

Anbringungsstelle der Dimmung: ...

Konzept mit Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls fiir die Fahrzeugabkiihlung: ja/nein (1)

(keine Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls) Mindestabkiihlzeit, ty,x arcr (in Stunden): ...

(keine Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls) Messpunkt fiir die Motortemperatur: ...
Konzept mit einzelner Interpolationsfamilie innerhalb der ATCT-Familie: ja/nein (1)

Ansatz der Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls in Bezug auf die Dimmung: ja/nein (%)
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3.2.20.2.7.1. Beschreibung des der ATCT-Priifung unterzogenen reprisentativen Fahrzeugs hinsichtlich der
Dammung: ...

3.3. Elektrischer Antriebsstrang (nur Fahrzeuge mit reinem Elektroantrieb (PEV))

3.3.1. Allgemeine Beschreibung des Elektroantriebs

3.3.1.1. Fabrikmarke: ...

3.3.1.2. Typ: ...

3.3.1.3. Verwendung (1): Einzelmotor/mehrere Motoren (Zahl): ...

3.3.1.4. Getriebeanordnung: parallele/transaxiale/andere Anordnung, und zwar: ...

3.3.1.5. Priifspannung: ... V

3.3.1.6. Nenndrehzahl des Motors: ... min™!

3.3.1.7. Hochstdrehzahl des Motors: ... min™! oder, falls diese nicht angegeben ist: Hochstdrehzahl der

Vorgelege-Ausgangswelle/Getriebe-Ausgangswelle (angeben, welcher Gang eingelegt ist): ... min™!

3.3.1.9. Hochstleistung: ... kW
3.3.1.10. Hochste Dreiffig-Minuten-Leistung: ... kW
3.3.1.11. Flexibler Drehzahlbereich (mit P > 90 % der Hochstleistung):

Drehzahl am Anfang des Bereichs: ... min~!

Drehzahl am Ende des Bereichs: ... min™!

3.3.2. Antriebs-REESS

3.3.2.1. Fabrik- oder Handelsmarke des wiederaufladbaren Speichersystems fur elektrische Energie (REESS):
3.3.2.2. Art der elektrochemischen Zelle: ...

3.3.2.3. Nennspannung: ... V

3.3.2.4. Hochste 30-Minuten-Leistung des REESS (Entladen bei konstanter Leistung): ... kW

3.3.2.5. Batterieleistung bei 2 Stunden Entladung (konstante Leistung oder konstanter Strom): (1)
3.3.2.5.1. Energie des REESS: ... kWh

3.3.2.5.2. Kapazitit des REESS: ... Ah iiber 2 h
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3.3.2.5.3. Entladeschlussspannung: ... V

3.3.2.6. Anzeige des Entladeschlusses, der das Anhalten des Fahrzeugs bewirkt: (1) .oooooooooocicciiccceeces
3.3.2.7. REESS-MasSse: ....ceuemmeremnecerennee kg

3.3.2.8. Anzahl der Zellen: ......

3.3.2.9. REESS-Position:............

3.3.2.10. KithImitteltyp: Luft/Fliissigkeit (1)

3.3.2.11. Steuergerdt des Batteriemanagementsystems
3.3.2.11.1. Fabrikmarke: ...........

3.3.2.11.2. Typ: .......

3.3.2.11.3. Kennnummer: .....

3.3.3. Elektromotor

3.3.3.1. Arbeitsverfahren:

3.3.3.1.1. Gleichstrom/Wechselstrom (')/Phasenanzahl: ........c.cccccccrre.
3.3.3.1.2. Fremderregung/Reihenschaltung/Verbundschaltung (1)
3.3.3.1.3. Synchron/asynchron (1)

3.3.3.1.4. Rotor mit Spule/mit Dauermagneten/mit Gehause (1)
3.3.3.1.5. Zahl der Pole des MOOIS: ...vcceuumccrurncenenne

3.3.3.2. Schwungmasse: ......c.cooeeceeeecernnne

3.3.4. Leistungsregler

3.3.4.1. Fabrikmarke: .....coccconevernecens

3.3.4.2. TYP: oo

3.3.4.2.1. Kennnummer: .....
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3.3.4.3. Regelprinzip: vektoriell/offener Regelkreis/geschlossener Regelkreis/anderes (genaue Angabe): (})
3.3.4.4. Maximaler dem Motor bereitgestellter Effektivstrom: (%) ..........oooooeeen A U e, Se-

kunden
3.3.4.5. Verwendeter Spannungsbereich: ......... 7 5) v
3.3.5. Kiihlsystem

Motor: Fliissigkeit/Luft ()

Regler: Fliissigkeit/Luft (%)
3.3.5.1. Merkmale des Fliissigkeitskiihlungssystems:
3.3.5.1.1. Art der Fliissigkeit ....cooccevreecerneens Umwilzpumpen: ja/nein (!)
3.3.5.1.2. Kenndaten oder Fabrikmarken und Typen der Pumpe: ......ccccoorecvernecns
3.3.5.1.3. Thermostat: Einstellung ......coecceneveeen.
3.3.5.1.4. Radiator: Zeichnungen oder Fabrikmarken und Typen: ......coecenenn.
3.3.5.1.5. Uberdruckventil: Einstelldruck: ... .eveereeecccccennns
3.3.5.1.6. Ventilator: Kenndaten oder Fabrikmarken und Typen: ......cccoomeecunnne.
3.3.5.1.7. Luftleiteinrichtung: ...
3.3.5.2. Merkmale des Luftkithlsystems
3.3.5.2.1. Gebliase: Kenndaten oder Fabrikmarken und Typen: ......cccoomeecennne.
3.3.5.2.2. Serienmifige Luftleiteinrichtung: .........cccomeeceeunee.
3.3.5.2.3. Temperaturregelsystem ()
3.3.5.2.4. Kurzbeschreibung: ........ccovvecevneces
3.3.5.2.5. Luftfilter: Fabrikmarken: ......ccccoveveunneceen. Typen:
3.3.5.3. Vom Hersteller zugelassene Temperaturen (Maximum)
3.3.5.3.1. am Motoraustritt: ........eeveeeens °C
3.3.5.3.2. am Reglereintritt: .......cooeceeveceennee °C
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3.3.5.3.3. an den Bezugspunkten des MOLOLS: ....cccoveverernceunnee °C
3.3.5.3.4. an den Bezugspunkten des Reglers: ......oocecemmecenenn. °C
3.3.6. Isolierstoffklasse: ........coeeeueecenns
3.3.7. Internationaler Schutzcode (IP-Code): .....oooevvveeereennece
3.3.8. Prinzip des Schmiersystems: (%)

Lager: Gleitlager/Kugellager
Schmiermittel: Fett/Ol
Dichtung: ja/nein

Zirkulation: mit/ohne

3.3.9. Ladegerit

3.3.9.1. Ladegerit: bordeigen/extern (!) wenn externe Einheit, Ladegerit definieren (Marke, Modell):
3.3.9.2. Beschreibung der normalen Ladekurve:

3.3.9.3. Technische Daten des Netzstroms

3.3.9.3.1. Art des Netzstroms: einphasig/dreiphasig (%)

3.3.9.3.2. Spannung: .......eeeeeenne

3.3.9.4. Empfohlene Ruhezeit zwischen Entladeschluss und Ladebeginn: ..o
3.3.9.5. Theoretische Dauer eines vollstindigen Ladevorgangs: ...........cccoeeeeeees

3.3.10. Stromwandler

3.3.10.1. Stromwandler zwischen elektrischer Maschine und Antriebs-REESS

3.3.10.1.1. Fabrikmarke: .......cccoonevvvunecnns

3.3.10.1.2. Typ: e

3.3.10.1.3. Angegebene Nennleistung: .........coceveeenn. W

3.3.10.2. Stromwandler zwischen Antriebs-REESS und Niederspannungsversorgung
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3.3.10.2.1. Fabrikmarke: .....cocccooneevuroneenes

3.3.10.2.2. TYp: e

3.3.10.2.3. Angegebene NennleiStung: .......cc.oveeeeeneees w

3.3.10.3. Stromwandler zwischen Auflade-Plug-in und Antriebs-REESS

3.3.10.3.1. Fabrikmarke: ........cccoeeccerenee.

3.3.10.3.2. TYP: oo

3.3.10.3.3. Angegebene Nennleistung: ........cocoveeenn. w

3.4. Kombinationen von Antriebsenergiewandlern

3.4.1. Hybridelektrofahrzeug: ja/nein (%)

3.4.2. Art des Hybridelektrofahrzeugs: extern aufladbar/nicht extern aufladbar (1)

3.4.3. Betriebsartschalter: mit/ohne (%)

3.4.3.1. Wihlbare Betriebsarten

3.4.3.1.1. Reiner Elektrobetrieb: ja/nein (%)

3.4.3.1.2. Reiner Kraftstoffbetrieb: ja/nein ()

3.4.3.1.3. Hybridbetrieb: ja/nein (%)
(falls ja, kurze Beschreibung): ...

3.4.4. Beschreibung der Energiespeichereinrichtung: (REESS, Kondensator, Schwungrad/Generator)

3.4.4.1. Fabrikmarken: ...

3.4.4.2. Typen: ...

3.4.4.3. Kennnummer: ...

3.4.4.4. Art des elektrochemischen Elements: ...

3.4.4.5. Energie: ... (bei einem REESS: Spannung und Kapazitit in Ah iiber zwei Stunden; bei einem
Kondensator: J, ...)

3.4.4.6. bordeigen/extern/ohne (%)

3.44.7. Kithimitteltyp: Luft/Fliissigkeit (!)
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3.4.4.8. Steuergerdt des Batteriemanagementsystems
3.4.4.8.1. Fabrikmarke: ...........
3.4.4.8.2. Typ: .......
3.4.4.8.3. Kennnummer: .....
3.4.5. Elektrische Maschine (jede Art der elektrischen Maschine getrennt beschreiben)
3.4.5.1. Fabrikmarke: ...
3.4.5.2. Typ: ...
3.4.5.3. Hauptverwendungszweck: Antriebsmotor/Generator (%)
3.4.5.3.1. Wenn Gebrauch als Antriebsmotor: Einzelmotor/Mehrfachmotoren (Zahl) (}): ...
3.4.5.4. Hochstleistung: ... kW
3.4.5.5. Arbeitsverfahren
3.4.5.5.5.1 Gleichstrom/Wechselstrom/Zahl der Phasen: ...
3.4.5.5.2. Fremderregung/Reihenschaltung/Verbundschaltung (1)
3.4.5.5.3. Synchron/asynchron (%)
3.4.6. Steuergerat
3.4.6.1. Fabrikmarken: ...
3.4.6.2. Typen: ...
3.4.6.3. Kennnummer: ...
3.4.7. Leistungsregler
3.4.7.1. Fabrikmarke: ...
3.4.7.2. Typ: ...
3.4.7.3. Kennnummer: ...
3.4.9. Empfehlung des Herstellers fiir die Vorkonditionierung: ...
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3.4.10. Brennstoffzellen-Hybridfahrzeug (FCHV): ja/nein(!)
3.4.10.1. Typ der Brennstoffzelle
3.4.10.1.2. Fabrikmarke: ...
3.4.10.1.3. Typ: ...
3.4.10.1.4. Nennspannung (V): ...
3.4.10.1.5. Kithlmitteltyp: Luft/Fliissigkeit (1)
3.4.10.2. Systembeschreibung (Arbeitsverfahren der Brennstoffzelle, Zeichnung usw.): ...
3.4.11. Stromwandler
3.4.11.1. Stromwandler zwischen elektrischer Maschine und Antriebs-REESS
3.4.11.1.1. Fabrikmarke: ........cccoeeccerenee.
3.411.1.2. Typ: e
3.4.11.1.3. Angegebene Nennleistung: ..........cc.ooeeceeene. W
3.4.11.2. Stromwandler zwischen Antriebs-REESS und Niederspannungsversorgung
3.4.11.2.1. Fabrikmarke: ......ccccoocevuenec
3.411.2.2. 74—
3.4.11.2.3. Angegebene Nennleistung: ..........ccoeceeeeeenee. W
3.4.11.3. Stromwandler zwischen Auflade-Plug-in und Antriebs-REESS
3.4.11.3.1. Fabrikmarke: ..o
3.4.11.3.2. TYp: e
3.4.11.3.3. Angegebene Nennleistung: .......cc.oveeeeeneees W
3.5. Vom Hersteller angegebene Werte fiir die Bestimmung von CO,-Emissionen|/Kraftstoffverbrauch/
Stromverbrauch/elektrischer Reichweite und Details zu Okoinnovationen (falls zutreffend) (°)
3.5.7. Vom Hersteller angegebene Werte



2.3.2023 Amtsblatt der Européischen Union L 66/43
3.5.7.1. Parameter des Priiffahrzeugs
Fahrzeug Fahr- | VM falls | V repri- | Standard-
zeug, vorhan- | sentativ werte
hoher den (nur fiir
Wert Fahrwi-
(VH) der-
(VH) standsma-
trix-Fami-
lie ()
Art des Fahrzeugaufbaus -
Verwendetes Verfahren fir den Fahrwider- - -
stand auf der Straffe (Messung oder Berech-
nung nach Fahrwiderstandsfamilie)
Angaben zum Fahrwiderstand auf der StrafSe:
Fabrikmarke und Typ der Reifen, -
falls Messung
Reifenabmessungen (Vorder-/Hinterreifen), -
falls Messung
Reifenrollwiderstand (vorn/hinten) (kg/t) -
Reifendruck (Vorder-/Hinterreifen) (kPa), -
falls Messung
Delta C x A von Fahrzeug L gegeniiber - -
Fahrzeug H (IP_H minus IP_L)
Delta Cp x A gegeniiber Fahrzeug L der - -
Fahrwiderstandsfamilie ~ (IP_H/L  minus
RL_L), falls Berechnung nach Fahrwider-
standsfamilie
Priifmasse des Fahrzeugs (kg)
Masse in fahrbereitem Zustand (kg) - -
Technisch zuldssige Gesamtmasse im be- - -
ladenen Zustand (kg):
Fahrwiderstandskoeffizienten (Strale)
fo (N)
£y (N/(kmh)
£, (NJ(kmjh)?)
Stirnfliche m? (0.000 m?) -
Zyklus-Energiebedarf ()
(*) Représentatives Fahrzeug wird fiir die Fahrwiderstandsmatrix-Familie gepriift.
3.5.7.1.1. Fur die Priffung Typ 1 und fiir die Messung der Nutzleistung gemafs Anhang XX dieser Ver-

ordnung verwendeter Kraftstoff (nur Fliissiggas- oder Erdgasfahrzeuge): ...
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3.5.7.2. CO,-Emissionen (kombiniert)

3.5.7.2.1. CO,-Emission bei reinen ICE-Fahrzeugen und NOVC-HEV

3.5.7.2.1.0. Mindest- und Hochstwerte fir CO, innerhalb der Interpolationsfamilie: ... g/km

3.5.7.2.1.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... g/km

3.5.7.2.1.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... g/km

3.5.7.2.1.3. Fahrzeug, mittlerer Wert (falls zutreffend): ... glkm

3.5.7.2.2 CO,-Emission bei gleichbleibender Ladung bei OVC-HEV

3.5.7.2.2.1. CO,-Emission bei gleichbleibender Ladung, Fahrzeug, hoher Wert: g/km

3.5.7.2.2.2. CO,-Emission bei gleichbleibender Ladung; Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): g/km
3.5.7.2.2.3 CO,-Emission bei gleichbleibender Ladung; Fahrzeug, mittlerer Wert (VL) (falls zutreffend): g/km
3.5.7.2.3. CO,-Emission bei Entladung und gewichtete CO,-Emission bei OVC-HEV

3.5.7.2.3.1. CO,-Emission bei Entladung, Fahrzeug, hoher Wert: ... g/km

3.5.7.2.3.2. CO,-Emission bei Entladung; Fahrzeug, niedriger Wert (falls zutreffend): ... g/km

3.5.7.2.3.3. CO,-Emission bei Entladung, mittlerer Wert (falls zutreffend): ... g/km

3.5.7.2.3.4. Gewichtete Mindest- und Hochstwerte der CO,-Emissionen innerhalb der OVC-Interpolations-

familie: ... g/km

3.5.7.3. Elektrische Reichweite fiir Elektrofahrzeuge

3.5.7.3.1. Vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug)

3.5.7.3.1.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... km

3.5.7.3.1.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... km

3.5.7.3.2. Vollelektrische Reichweite (AER) bei OVC-HEV und OVC-FCHV (je nach Anwendbarkeit)
3.5.7.3.2.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... km

3.5.7.3.2.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... km

3.5.7.3.2.3. Fahrzeug, mittlerer Wert (falls zutreffend): ... km

3.5.7.4. Kraftstoffverbrauch (FCCS) bei FCHV

3.5.7.4.1. Kraftstoffverbrauch bei gleichbleibender Ladung bei NOVC-FCHV und OVC-FCHV (je nach An-

wendbarkeit)
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3.5.7.4.1.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... kg/100 km

3.5.7.4.1.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... kg/100 km

3.5.7.4.1.3. Fahrzeug, mittlerer Wert (falls zutreffend): ... kg/100 km

3.5.7.4.2. Kraftstoffverbrauch bei Entladung bei OVC-FCHV (je nach Anwendbarkeit)
3.5.7.4.2.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... kg/100 km

3.5.7.4.2.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... kg/100 km

3.5.7.5. Stromverbrauch von Elektrofahrzeugen

3.5.7.5.1. Kombinierter Stromverbrauch (ECWLTC) bei Fahrzeugen mit reinem Elektroantrieb
3.5.7.5.1.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... Whjkm

3.5.7.5.1.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... Wh/km

3.5.7.5.2. UF-gewichteter Stromverbrauch bei Entladung ECAC,CD (kombiniert)

3.5.7.5.2.1. Fahrzeug, hoher Wert: ... Wh/km

3.5.7.5.2.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend): ... Whjkm

3.5.7.5.2.3. Fahrzeug, mittlerer Wert (falls zutreffend): ... Whjkm

3.5.8. Fahrzeug, das im Sinne des Artikels 11 der Verordnung (EU) 2019/631 fiir Fahrzeuge der Klasse

M1 oder N1 mit einer Okoinnovation ausgestattet ist: ja/nein

3.5.8.1. Typ/Variante/Version des Vergleichsfahrzeugs gemdfl der Bezugnahme in Artikel 5 der Verord-
nung (EU) Nr. 725/2011 (Fahrzeugklasse M1) oder in Artikel 5 der Verordnung (EU) Nr.
427[2014 (Fahrzeugklasse N1) (falls zutreffend): ...

3.5.8.2. Vorhandensein von Wechselwirkungen mit anderen Okoinnovationen: ja/nein (1)
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3.5.8.3. Emissionswerte im Zusammenhang mit dem Einsatz von Okoinnovationen (Tabelle fiir jeden
gepriiften Bezugskraftstoff wiederholen) (w1)
5. Nut-
zungs-fak-
tor (NF),
d. h. An-
2. CO,- . teil der | ..
Beschluss L COr Npmissionen | > CO2EmIs-| 4 CO,-Emissio- | Zeit, wih- Finsparun-
zur Geneh- Emissionen »- sionen des »- gen von
: Code der des V. des Oko- Veroleich nen des Oko- | rend der CO-Emi
8IS | Okoinno- ¢ 2 | innovati- CIIEICNS” | innovationsfahr- | die Tech- | = -2 -
der Oko- o ws | gleichs- fahrzeugs im . . . sionen ((1
. . vation (*°) onsfahr- N zeugs im Priif- nologie
innovation fahrzeugs Priifzyklus -2) -3 -
) km) zeugs (g/ Typ 1 (wd) zyklus Typ 1 | unter nor- )5
(8/km km) yp W malen Be-
triebsbe-
dingungen
genutzt
wird
xxx/201x
Gesamteinsparung von CO,-Emissionen (WLTP) (g/km)(™°)
3.6. Vom Hersteller zugelassene Temperaturen
3.6.1. Kiihlsystem
3.6.1.1. Fliissigkeitskiihlung
Hochsttemperatur am Austritt: ... K
3.6.1.2. Luftkiihlung
3.6.1.2.1. Bezugspunkt: ...
3.6.1.2.2. Hochsttemperatur am Bezugspunkt: ... K
3.6.2. Hochsttemperatur am Austritt aus dem Ladeluftkithler: ... K
3.6.3. Hochste Abgastemperatur an dem Punkt der Auspuffrohre, die an die dufSersten Flansche des
Auspuftfkriimmers oder Turboladers angrenzen: ... K
3.6.4. Kraftstofftemperatur

mindestens: ... K — hochstens: ...

K

bei Dieselmotoren am Einlass der Einspritzpumpe, bei Gasmotoren an der Druckregler-Endstufe
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3.6.5. Schmiermitteltemperatur
mindestens: ... K — hochstens: ... K
3.8. Schmiersystem
3.8.1. Beschreibung des Systems
3.8.1.1. Lage des Schmiermittelbehilters: ...
3.8.1.2. Zufithrungssystem (durch Pumpe/Einspritzung in den Einlass/Mischung mit Kraftstoff usw.) (})
3.8.2. Schmiermittelpumpe
3.8.2.1. Fabrikmarken: ...
3.8.2.2. Typen: ...
3.8.3. Gemisch mit Kraftstoff
3.8.3.1. Mischungsverhaltnis: ...
3.8.4. Olkiihler: ja/nein ()
3.8.4.1. Zeichnungen: ... oder
3.8.4.1.1. Fabrikmarken: ...
3.8.4.1.2. Typen: ...
3.8.5. Angaben zum Schmiermittel: ...W...
4 KRAFTUBERTRAGUNG (p)
4.3. Trigheitsmoment des Motor-Schwungrads: ...
43.1. Zusitzliches Tragheitsmoment ohne eingelegten Gang: ...
4.4. Kupplungen
4.4.1. Typ: ...
4.4.2. Hochstwert der Drehmomentwandlung: ...
4.5. Getriebe
4.5.1. Typ (Handschaltung/automatisch/stufenlos) ()
4.5.1.4. Drehmoment: ...

4.5.1.5. Anzahl der Kupplungen: ...
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4.6. Ubersetzungsverhiltnisse
Getriebeiibersetzungen (Ver- | Ubersetzungsverhiltnis des
Gan haltnis der Motordrehzahl zur| Achsgetriebes (Ubersetzungs- Gesamtiibersetzun
8 Drehzahl der Getriebeab- verhéltnis zwischen Getrie- g
triebswelle) beabtrieb und Antriebsrad)

Hochstwert fiir

stufenloses Ge-

triebe

1

2

3

Mindestwert

fur stufenloses

Getriebe
4.6.1 Gangwechsel (gilt nicht fur Automatikgetriebe)
4.6.1.1. Gang 1 ausgeschlossen: ja/nein (1)
4.6.1.2. N g5 g fir jeden Gang: ... min~!
4.6.1.3. N drive
4.6.1.3.1. 1. Gang: ... min™!
4.6.1.3.2. 1. Gang in den 2. Gang: ... min™'
4.6.1.3.3. 2. Gang bis Stillstand: ... min™!
4.6.1.3.4. 2. Gang: ... min!
4.6.1.3.5. 3. Gang und hoher: ... min™!
4.6.1.4. N min drive ser Dl Beschleunigung/Phasen mit konstanter Geschwindigkeit (n iy drive up) --- min~!
4.6.1.5. N min drive see D€l Verzogerungsphasen (0, grive_down):

4.6.1.6. Anfangszeitraum



2.3.2023 Amtsblatt der Européischen Union L 66/49

4.6.1.6.1. € start_phase’ -+ S
4.6.1.6.2. 0 min drive start <+ min!
4.6.1.6.3. n ... min’!

_min_drive_up_start*

4.6.1.7. ASM-Einsatz: ja/nein (1)
4.6.1.7.1. ASM-Werte: ... bei ... min~!
47. Bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (in kmjfh) (q): ...
4.12. Getriebeschmiermittel: ...W...
6 AUFHANGUNG
6.6. Reifen und Réder
6.6.1. Rad-[Reifenkombinationen
6.6.1.1. Achsen
6.6.1.1.1. Achse 1: ...
6.6.1.1.1.1. Bezeichnung der Reifengrofie
6.6.1.1.2. Achse 2: ...
6.6.1.1.2.1. Bezeichnung der Reifengrofie
usw.
6.6.2. Obere und untere Grenzwerte der Abrollradien
6.6.2.1. Achse 1: ...
6.6.2.2. Achse 2: ...
6.6.3. Vom Fahrzeughersteller empfohlene Reifendriicke: ... kPa
9 AUFBAU

9.1. Art des Aufbaus unter Angabe der Codes in Anhang I Teil C der Verordnung (EU) 2018/858: ...
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12. VERSCHIEDENES

12.10. Gerite oder Systeme mit vom Fahrzeugfithrer wihlbaren Betriebsarten, wenn diese Geréte/Systeme
die CO,-Emissionen, den Kraftstoffverbrauch, den Stromverbrauch undfoder die Grenzwertemis-
sionen beeinflussen und iiber keine primire Betriebsart verfiigen: ja/nein (%)

12.10.1. Pritfung bei gleichbleibender Ladung (gegebenenfalls) (Zustand fiir jedes Gerdt bzw. System)
12.10.1.0. Primire Betriebsart im CS-Zustand: ja/nein(})

12.10.1.0.1. Primire Betriebsart im CS-Zustand: ... (falls zutreffend)

12.10.1.1. Giinstigste Betriebsart: ... (falls zutreffend)

12.10.1.2. Ungiinstigste Betriebsart: ... (falls zutreffend)

12.10.1.3. Betricbsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus durchlaufen kann: (falls keine primére

Betriebsart im CS-Zustand gegeben und der Bezugspriifzyklus nur in einer Betriebsart durchlaufen
werden kann)

12.10.2. Pritfung bei Entladung (gegebenenfalls) (Zustand fiir jedes Gerdt bzw. System)

12.10.2.0. Primire Betriebsart im CD-Zustand: ja/nein(})

12.10.2.0.1. Primire Betriebsart im CD-Zustand: ... (falls zutreffend)

12.10.2.1. Betriebsart mit dem hochsten Energieverbrauch: ... (falls zutreffend)

12.10.2.2. Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus durchlaufen kann: (falls keine primire

Betriebsart im CD-Zustand gegeben und der Bezugspriifzyklus nur in einer Betriebsart durchlaufen
werden kann)

12.10.3. Prifung Typ 1 (gegebenenfalls) (Zustand fiir jedes Gerdt bzw. System)
12.10.3.1. Giinstigste Betriebsart: ...
12.10.3.2. Ungiinstigste Betriebsart: ...

Erlauterungen

(!) Nichtzutreffendes streichen (trifft mehr als eine Angabe zu, ist unter Umstinden nichts zu streichen).
(3) Toleranz angeben.

(}) Hochsten und niedrigsten Wert fiir jede Variante eintragen.

) -

(') Zusatzausriistung, die die Abmessungen des Fahrzeugs verindert, ist anzugeben.
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() Einstufung nach den Begriffsbestimmungen in Artikel 4 der Verordnung (EU) 2018/858.

) Bei Ausfihrungen einmal mit normalem Fahrerhaus und zum anderen mit Fahrerhaus mit Liegeplatz sind fur beide
Ausfithrungen Massen und Abmessungen anzugeben.

(8) ISO-Norm 612:1978 — Abmessungen von Strafen(motor)fahrzeugen und deren Anhingern — Benennungen und
Definitionen.

(" Die Masse des Fahrzeugfiihrers wird mit 75 kg veranschlagt.

Die Fliissigkeiten enthaltenden Systeme (auler Systeme fur gebrauchtes Wasser, die leer bleiben miissen) werden zu
100 % des vom Hersteller angegebenen Fassungsvermogens gefiillt.

Die Angaben gemifl den Nummern 2.6 Buchstabe b und 2.6.1 Buchstabe b sind fiir Fahrzeuge der Klassen N2, N3,
M2, M3, 03 und O4 nicht mehr erforderlich.

()  Bei Anhingern oder Sattelanhingern sowie bei Fahrzeugen, die mit einem Anhinger oder Sattelanhinger verbunden
sind, die eine bedeutende Stiitzlast auf die Anhdngevorrichtung oder die Sattelkupplung iibertragen, ist diese Last,
dividiert durch die Erdbeschleunigung, in der technisch zuldssigen Gesamtmasse enthalten.

&  Bei Fahrzeugen, die sowohl mit Benzin, Diesel usw. als auch zusammen mit einem anderen Kraftstoff betrieben
werden konnen, sind die Punkte fiir jede Betriebsart separat anzufithren.

Bei nicht herkommlichen Motoren und Systemen muss der Hersteller Angaben liefern, die den hier genannten
gleichwertig sind.

=
=

Diese Zahl ist auf das nichstliegende Zehntel eines Millimeters zu runden.

3

™ Dieser Wert ist mit 1 = 3,1416 zu berechnen und auf den nichsten vollen cm” zu runden.

Gemifl den Anforderungen der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 bzw. der Verordnung (EG) Nr. 595/2009 (je nach
Anwendbarkeit) bestimmt.

Gemif der Richtlinie 80/1268/EWG des Rates (ABL. L 375 vom 31.12.1980, S. 36) bestimmt.

—_ —~
o =] =
— = ~

Die geforderten Angaben sind fir jede vorgeschene Variante zu machen.
Bei Anhingern hochste nach Herstellerangaben zuldssige Geschwindigkeit.
ABL. L 200 vom 31.7.2009, S. 1.

ABL. L 325 vom 16.12.2019, S. 1.

S
-~

AAAAAA
“ =]
< ~

>
~

Fir das Nennvolumen und Nenngewicht der Dimmung auf 2 Dezimalstellen anzugeben. Es ist eine Toleranz von
+/- 10 % auf Volumen und Gewicht der Dimmung anzuwenden. Nicht zu dokumentieren, wenn ,nein‘ in Ab-
satz 3.2.20.2.5 oder Absatz 3.2.20.2.7.

(")  Okoinnovationen.
(wl
(w2
(w3
(") Wird anstelle des Priifzyklus Typ 1 eine Modellierungsmethode angewendet, so ist fiir diesen Wert der mit der
Modellierungsmethode ermittelte Wert einzutragen, vorausgesetzt, die Typgenchmigungsbehérde stimmt zu.

Tabelle bei Bedarf um jeweils eine Zeile je Okoinnovation erweitern.
Nummer des Beschlusses der Kommission zur Genehmigung der Okoinnovation.
Zuweisung im Beschluss der Kommission zur Genehmigung der Okoinnovation.

)
)
)
)

(**) Summe der mit jeder einzelnen Okoinnovation eingesparten CO,-Emissionen.
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Anlage 3a

DOKUMENTATION

Formelle Dokumentation

Der Hersteller kann eine formelle Dokumentation fiir mehrere Emissionstypgenehmigungen verwenden. Die formelle
Dokumentation der muss folgende Informationen enthalten:

Nummer Erlduterung

1. Genehmigungsnummern der Emissions- | Liste der Genehmigungsnummern der Emissionstypen mit Ty-
typen pen, die unter diese BES-AES fallen:

einschlieflich Typgenehmigungsreferenz, Softwarereferenz, Ka-

librierungsnummer, Prifsumme jeder Version und jedes ein-

schldgigen Steuergerdts (CU), beispielsweise des Motors und

der Abgasnachbehandlung

Methode zur Ermittlung des Ablesewerts der Software- | z. B. Erlduterungen zum Lesegerit
und Kalibrierungsversion

2. Standard-Emissionsstrategien (BES)

BES x Beschreibung der Strategie x

BES vy Beschreibung der Strategie y

3. Zusitzliche Emissionsstrategien (AES)

Darstellung der AES Hierarchische Beziehungen zwischen den AES: wenn mehr als
eine AES vorhanden ist: welche zusitzliche Emissionsstrategie
Vorrang hat

AES x — Beschreibung und Begriindung der AES

— gemessene undfoder modellierte Parameter zur AES-Akti-
vierung

— weitere zur Aktivierung der AES verwendete Parameter

— Anstieg der Schadstoffe und des CO, bei Verwendung der
AES im Vergleich zur BES.

AES y Wie oben.

Erweiterte Dokumentation

Die erweiterte Dokumentation muss in Bezug auf alle zusitzlichen Emissionsstrategien folgende Informationen ent-
halten:

a) eine Erklarung des Herstellers, dass das Fahrzeug keine Abschalteinrichtung enthilt, die nicht durch die Ausnahmen
in Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 abgedeckt ist;

b) eine Beschreibung des Motors und der verwendeten Emissionsminderungsstrategien und -vorrichtungen (Software
und Hardware) sowie die Bedingungen, unter denen die Strategien und Vorrichtungen nicht in der gleichen Weise wie
wahrend der Typgenehmigungspriffungen funktionieren;

¢) eine Erklarung iiber die Versionen der Software zur Steuerung dieser zusitzlichen Emissionsstrategien und Standard-
Emissionsstrategien, einschlieflich der geeigneten Prifsummen oder Bezugswerte dieser Softwareversionen und Er-
lauterungen, wie diese Priffsummen oder Bezugswerte zu lesen sind; jedes Mal, wenn eine neue Softwareversion mit
Auswirkungen auf die zusitzlichen Emissionsstrategien und Standard-Emissionsstrategien verwendet wird, ist die
Erklirung zu aktualisieren und an die Typgenehmigungsbehorde, die tiber diese Dokumentation verfugt, zu senden.
Der Hersteller kann eine Alternative zu einer Priifsumme beantragen, sofern diese ein gleichwertiges Mafl an Riick-
verfolgbarkeit von Versionsinderungen der Software bietet;

d) ausfiihrliche technische Stellungnahme zu den zusitzlichen Emissionsstrategien (Auxiliary Emission Strategies, AES),
mit einer Einschitzung der Auswirkungen ,mit und ohne AES‘ sowie Informationen zu Folgendem:

i) warum Ausnahmeregelungen fiir das Verbot von Abschalteinrichtungen laut Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 gelten;

ii) ggf. Angabe von Hardwareelementen, die durch die AES geschiitzt werden miissen;



2.3.2023 Amtsblatt der Européischen Union L 66/53

iii) ggf. Nachweis tiber plotzliche und irreparable Motorschdden, die sich durch regelmifSige Wartungsmaffnahmen
nicht verhindern lassen und ohne AES eintreten wiirden;

iv) ggf. eine begriindete Erklirung dazu, warum beim Motorstart eine AES verwendet werden muss;

e) eine Beschreibung zur Logik des Kraftstoffregelsystems, zu den Steuerstrategien und zu den Schaltpunkten bei allen
Betriebszustinden;

f) eine Beschreibung der hierarchischen Beziehungen unter den zusitzlichen Emissionsstrategien (d. h., wenn mehr als
eine zusitzliche Emissionsstrategie gleichzeitig aktiviert sein kann: Angaben dariiber, welche zusitzliche Emissions-
strategie primdr anspricht; die Methode, nach der die Strategien interagieren, einschlieflich von Daten-Flussdiagram-
men und der Entscheidungslogik; Angaben dariiber, wie die Hierarchie gewihrleistet, dass die Emissionen aus allen
zusitzliche Emissionsstrategien auf dem niedrigsten praktikablen Niveau geregelt werden);

g) eine Liste von Parametern, die von den zusitzlichen Emissionsstrategien gemessen und/oder berechnet werden; der
Zweck jedes gemessenen undfoder berechneten Parameters und Angaben iiber den Zusammenhang zwischen jedem
dieser Parameter und einem Motorschaden; die Berechnungsmethode und Angaben dariiber, wie gut diese Parameter
mit dem tatsichlichen Zustand des zu kontrollierenden Parameters korrelieren, sowie iiber etwaige sich daraus
ergebende Toleranzen oder Sicherheitsfaktoren, die in die Analyse einbezogen werden;

h) eine Liste von Parametern in Bezug auf die Motorsteuerung und das Emissionsminderungssystem, die in Abhingigkeit
von den gemessenen oder berechneten Parametern moduliert werden, sowie die Bandbreite der Modulation fiir jeden
Parameter der Motorsteuerung und des Emissionsminderungssystems; Angaben iiber das Verhiltnis zwischen den
gemessenen oder berechneten Parametern der Motorsteuerung und des Emissionsminderungssystems;

i) eine Bewertung, der durch die zusitzlichen Emissionsstrategien durchgefiihrten Regelung der Emissionen unter realen
Fahrbedingungen auf das niedrigste praktikable Niveau, einschlieBlich einer detaillierten Analyse des erwarteten
Anstiegs der Gesamtemissionen limitierter Schadstoffe und CO, mithilfe der zusitzlichen Emissionsstrategien gegen-
iber Standard-Emissionsstrategien.

Die erweiterte Dokumentation ist auf 100 Seiten beschrinkt und muss alles Notwendige fiir die AES-Bewertung durch
die Typgenehmigungsbehorde enthalten. Erforderlichenfalls konnen der Dokumentation Anhdnge und weitere Unterla-
gen mit zusitzlichen ergdnzenden Informationen beigefiigt werden. Bei jeder Anderung an der AES muss der Hersteller
der Typgenehmigungsbehorde eine neue Fassung der erweiterten Dokumentation zukommen lassen. Die neue Fassung
muss auf die vorgenommenen Anderungen und deren Folgen beschrinkt sein. Die neue Version der zusitzlichen
Emissionsstrategie ist von der Typgenehmigungsbehorde zu priifen und zu genehmigen.

Die erweiterte Dokumentation ist wie folgt aufzubauen:

Erweiterte Dokumentation fiir AES-Antrag Nr. YYY/OEM gemif Verordnung (EU) 2017/1151

Teile Absatz Nummer Erlduterung

Einleitende =~ Doku- Einfithrungsschreiben an die Typge- | Bezeichnung des Dokuments mit An-

mente nehmigungsbehorde gabe von Versionsnummer und Aus-
stellungsdatum, unterzeichnet von der
zustindigen Person im Hersteller-
unternehmen
Versionstabelle Inhalt der einzelnen Anderungen jeder

Version im Vergleich zur Vorganger-
version

Beschreibung der betroffenen (Emis-
sions-)Typen

Tabelle mit den beigefiigten Unterla-
gen

Verzeichnis aller beigefiigten Unterla-
gen

Querverweise

Verkniipfungen zu den Absitzen a
bis i der Anlage 3a (Stellen, an denen
die einzelnen Anforderungen der Ver-
ordnung nachzulesen sind)

Erklirung zum Verzicht auf eine Ab-
schalteinrichtung

samt Unterschrift
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Teile Absatz Nummer Erlduterung
Kerndokument 0 Akronyme/Abkiirzungen

1 ALLGEMEINE BESCHREIBUNG

1.1 Allgemeine Darstellung des Motors | Beschreibung der wesentlichen Merk-
male: Hubraum, Abgasnachbehand-
lung, ...

1.2 Allgemeine Systemarchitektur Blockdiagramm zum System: Liste mit
Sensoren und Aktuatoren, Erlduterun-
gen zu den allgemeinen Funktionen
des Motors

1.3 Ablesewert der Software- und Kali- | z. B. Erlduterungen zum Lesegerit

brierungsversion

2 Standard-Emissionsstrategien (BES)

2x BES x Beschreibung der Strategie x

2y BES y Beschreibung der Strategie y

3 Zusitzliche Emissionsstrategien

(AES)

3.0 Darstellung der AES Hierarchische Beziehungen zwischen
den AES: Beschreibung und Begriin-
dung (z. B. Sicherheit, Zuverlissigkeit
usw.)

3.x AES x 3.x.1
AES-Begriindung
3.x.2
gemessene undfoder modellierte Para-
meter zur AES-Charakterisierung
3.x.3
Aktionsmodus der verwendeten AES-
Parameter
3.x.4
Auswirkungen der AES auf die Schad-
stoff- und CO,-Emissionen

3y AES y 3y.1
3y.2
usw.

100-Seiten-Obergrenze endet hier.

Anhang

Liste mit Typen, die unter diese BES-AES
fallen: einschlieSlich  Typgenehmi-
gungsreferenz, Softwarereferenz, Kali-
brierungsnummer, Priffsumme jeder
Version und jedes Steuergerits (Motor
undfoder Abgasnachbehandlung, so-
fern zutreffend)

Beigefiigte Unterla-
gen

Technische Anmerkung zur AES-Be-
griindung Nr. xxx

Risikobewertung oder Begriindung
durch Priffung oder Beispiel fiir einen
plotzlichen Schaden (gegebenenfalls)

Technische Anmerkung zur AES-Be-
grindung Nr. xxx

Priifbericht zur Quantifizierung be-
stimmter AES-Auswirkungen

Priifbericht zu allen Sonderpriifungen
fir die AES-Begriindung, Einzelheiten
zu den Prifbedingungen, Beschrei-
bung des Fahrzeugs, Datum der Prii-
fungen, Emissions- und oder CO,-Be-
lastung mit oder ohne AES-Aktivie-
rung”
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5. In Anlage 4 erhilt das Muster eines EG-Typgenehmigungsbogens ohne Beiblatt folgende Fassung:

»MUSTER EINES EG-TYPGENEHMIGUNGSBOGENS

(GrofStes Format: A4 (210 mm x 297 mm))
EG-TYPGENEHMIGUNGSBOGEN
Behirdenstempel

Mitteilung tiber die:

— EG-Typgenehmigung M

— Erweiterung der EG-Typgenehmigung ()
— Verweigerung der EG-Typgenehmigung (1)
— Riicknahme der EG-Typgenehmigung (1)

— eines Systemtyps/eines Fahrzeu%typs in Bezug auf ein System (!) nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 (*) und der
Verordnung (EU) 2017/1151 (°)

EG-Typgenehmigungsnummer: ...
Grund fir die Erweiterung: ...

ABSCHNITT 1

0.1. Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers): ...

0.2.  Typ: ...

0.2.1. Handelsbezeichnungen (sofern vorhanden): ...

0.3.  Merkmale zur Typidentifizierung, sofern am Fahrzeug vorhanden (%)

0.3.1. Anbringungsstelle dieser Kennzeichnung: ...

0.4. Fahrzeugklasse (°)

0.4.2. Basisfahrzeug (*) (}): ... ja/nein'

0.5. Name und Anschrift des Herstellers: ...

0.8. Namen und Anschriften der Fertigungsstitten: ...

0.9. Gegebenenfalls Name und Anschrift des Bevollmichtigten des Herstellers: ...

ABSCHNITT II

0. Kennung der Interpolationsfamilie gemifS Absatz 6.2.6 der UN-Regelung Nr. 154

1. Zusitzliche Angaben (erforderlichenfalls): (siche Beiblatt)
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2. Technischer Dienst, der fiir die Durchfithrung der Priifungen zustindig ist: ...

3. Datum des Berichts iiber die Priifung Typ 1: ...

4. Nummer des Berichts tiber die Priffung Typ 1: ...

5. (Gegebenenfalls) Anmerkungen: (siche Beiblatt Abschnitt 3)

6. Ort: ...
7. Datum: ...

8. Unterschrift: ...

Anlagen:

Beschreibungsunterlagen (°)
Priifberichte”

6. Anlage 5 wird gestrichen;
7. Anlage 6 wird wie folgt geandert:
1. Nummer 1 Tabelle 1 wird wie folgt gedndert:
1. Die Zeilen AP bis AR erhalten folgende Fassung:
AP Euro  6d- | Euro 6-2 M, N; | PL, CI 1.1.2020 1.1.2021 31.8.2024
ISC-FCM Gruppe 1
AQ Euro  6d- | Euro 6-2 N; Gruppe II | PI, CI 1.1.2021 1.1.2022 31.8.2024
ISC-FCM
AR Euro  6d- | Euro 6-2 N; Gruppe III, | PI, CI 1.1.2021 1.1.2022 31.8.2024¢
ISC-FCM N,
2. Nach der Zeile AR werden folgende Zeilen eingefiigt:
~EA Euro 6e Euro 6-2 M, Ny, N, PI, CI 1.9.2023 1.9.2024 31.12.2025
EB Euro 6e-bis | Euro 6-2 M, Ny, N, PI, CI 1.1.2025 1.1.2026 31.12.2027
EC Euro  6e- | Euro 6-2 M, N;, N, PI, CI 1.1.2027 1.1.2028*
bis-FCM
2. Im Anschluss an Tabelle 1 wird nach der Erlduterung zur Emissionsnorm ,Euro 6d-ISC-FCM* folgender Text
angefiigt:
, ,Euro 6e' = Wie oben + RDE-Konformitit unter Beriicksichtigung der aktualisierten PEMS-
Toleranzen, OBCFM fir Fahrzeuge der Klasse No;
Euro 6e-bis* = Wie oben + erhohter Nutzfaktor fiir Umgebungsbedingungen fur die RDE-

Konformitdt + AES-Kennzeichnung + Nutzfaktor auf Grundlage von d,, (siche
Anhang XXI Nummer 3.2)

JEuro 6e-bis-FCM*

Wie oben + Nutzfaktor auf Grundlage von d,.. (siche Anhang XXI Num-
mer 3.2). ()

(") Sollte sich der Wert von d

nec

im Anschluss an die Uberpriifung im Jahr 2024 dndern, wird den mit dem angepassten Wert d,..

typgenchmigten Fahrzeugen ein anderes Zeichen zugewiesen.’
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3. Nummer 2 erhilt folgende Fassung:

»2. BEISPIELE FUR TYPGENEHMIGUNGSNUMMERN

2.1 Nachstehend findet sich ein Beispiel einer Typgenehmigung eines Euro 6 entsprechenden leichten Personen-
kraftwagens nach der Emissionsnorm ,Euro 6d‘ und der OBD-Norm ,Euro 6-2° (an den Zeichen AJ gemif§
Tabelle 1 zu erkennen). Die Genehmigung erfolgte gemif§ der Grundverordnung (EG) 715/2007 und ihrer
Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/1151. Es handelt sich um die 17. durch Luxemburg (gekennzeichnet
durch den ,e13) erteilte Genehmigung ihrer Art ohne Erweiterung. Deshalb lauten der vierte und fiinfte
Abschnitt der Genehmigungsnummer ,0017° bezichungsweise ,00°.

e13*715/2007*2017/1151AJ*0017*00

2.2 Das zweite Beispiel zeigt die Typgenehmigung eines Euro 6 entsprechenden leichten Nutzfahrzeugs der
Klasse N; Il nach der Emissionsnorm ,Euro 6d-TEMP‘ und der OBD-Norm ,Euro 6-2° (an den Zeichen AH
gemdf Tabelle 1 zu erkennen). Die Genehmigung erfolgte gemdfl der Grundverordnung (EG) 715/2007 und
ihrer Durchfithrungsvorschriften (in der durch die Verordnung (EU) 2018/1832 gednderten Fassung). Es
handelt sich um die 1. durch Ruminien (gekennzeichnet durch den Code ,e19°) erteilte Genehmigung ihrer
Art ohne Erweiterung. Deshalb lauten der vierte und funfte Abschnitt der Genehmigungsnummer ,0001¢
beziehungsweise ,00".

€19*715/2007*2018/1832AH*0001*00

2.3 Dieses dritte Beispiel zeigt ein Beispiel einer Typgenehmigung eines Euro 6 entsprechenden leichten Per-
sonenkraftwagens nach der Emissionsnorm ,Euro 6e* und der OBD-Norm ,Euro 6-2° (an den Zeichen EA
gemils Tabelle 1 zu erkennen). Die Genehmigung erfolgte gemifl der Grundverordnung (EG) 715/2007 und
ihrer Durchfihrungsvorschriften (in der durch die Verordnung (EU) 2023443 gednderten Fassung). Es
handelt sich um die 2. Erweiterung der 7. durch die Niederlande (gekennzeichnet durch den Code ,e4)
erteilten Genehmigung ihrer Art. Deshalb lauten der vierte und fiinfte Abschnitt der Genehmigungsnummer
,00007° beziehungsweise ,02°

e4*715/2007*2023[443EA*00007*02 .

8. Anlagen 8a, 8b und 8c erhalten folgende Fassung:

LAnlage 8a

Priifberichte

Ein Priifbericht ist ein Bericht, der von dem fiir die Durchfithrung der Priifungen nach dieser Verordnung zustindigen
technischen Dienst ausgestellt wird.

TEIL I

Bei den folgenden Informationen — falls anwendbar — handelt es sich um die fur die Priifung Typ 1 erforderlichen
Mindestdaten.

Bericht Nummer

ANTRAGSTELLER

Hersteller

GEGENSTAND

Kennungen der Fahrwiderstandsfamilie
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Kennungen der Interpolationsfamilie

Gepriiftes Objekt

Fabrikmarke
IP-Kennung

SCHLUSSFOLGERUNG Das gepriifte Objekt entspricht den unter ,Gegenstand‘ genannten Anforderungen.
ORT, TT/MMJ)))]

Allgemeine Bemerkungen:

Gibt es mehrere Moglichkeiten (Bezugnahmen), sollte die gepriifte im Priifbericht beschrieben werden.

Ist dies nicht der Fall, kann eine einzige Bezugnahme auf den Beschreibungsbogen zu Beginn des Priifberichts aus-
reichen.

Samtlichen technischen Diensten steht es frei, weitere Angaben zu machen.

Buchstaben fiir bestimmte Fahrzeugtypen sind in den Abschnitten des Priifberichts wie folgt aufzunehmen:
J(a) Spezifisch fiir Fremdziindungsmotoren

,(b)* Spezifisch fiir Fremdziindungsmotoren

1. BESCHREIBUNG DER GEPRUFTEN FAHRZEUGE HOCH, NIEDRIG UND M (FALLS ZUTREFFEND)

1.1. Allgemeines

Fahrzeugnummern : | Prototypnummer und VIN

Kategorie

Aufbau

Antriebsrider

1.1.1. Aufbau des Antriebsstrangs

Aufbau des Antriebsstrangs : | reine ICE-Fahrzeuge, Hybrid, Elektro oder Brenn-
stoffzelle

1.1.2. VERBRENNUNGSMOTOR (ICE) (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Verbrennungsmotor (ICE) die Nummer wiederholen

Fabrikmarke

Typ
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Arbeitsverfahren

Zweitakt|Viertakt

Anzahl und Anordnung der Zylinder

Hubraum (cm?)

Leerlaufdrehzahl (min-')

Erhohte Leerlaufdrehzahl (min-') a)

Motornennleistung:

kw at

rpm

Maximales Nettodrehmoment:

Nm at

rpm

Motorschmiermittel

Fabrikmarke und Typ

Kithlsystem

Typ: Luft/Wasser/Ol

Dammung

Material, Menge, Lage, Nennvolumen und Nenngewicht (*)

(*) Es ist eine Toleranz von +/- 10 % fiir Volumen und Gewicht zulissig.

PRUFKRAFTSTOFF fiir die Priifung Typ 1 (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Priifkraftstoff die Nummer wiederholen

Fabrikmarke

Typ

Benzin E10 — Diesel B7 — LPG — NG — ...

Dichte bei 15 °C

Schwefelgehalt

Nur bei Diesel B7 und Benzin E10

Chargennummer

Willans-Faktoren (fiir ICE) fir CO,-Emissionen
(8CO,/M))

KRAFTSTOFFANLAGE (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Kraftstoffsystem Absatz wiederholen

Direkteinspritzung

ja/nein oder Beschreibung

Kraftstoffart des Fahrzeugs

monovalent/bivalent/Flexfuel
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Steuergerat

Teil-Bezeichnung : | wie im Beschreibungsbogen
Gepriifte Software : | z. B. mittels Lesegerdt ausgelesen
Luftmengenmesser

Drosselklappengehause

Drucksensor

Einspritzpumpe

Einspritzdiisen:

1.1.5. ANSAUGSYSTEM (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Ansaugsystem Absatz wiederholen

Lader: . | jajnein

Fabrikmarke und Art (1)

Ladeluftkiihler . | jajnein
Art (Luft/Luft — Luft/Wasser) (1)

Luftfilter(element) (1) : | Fabrikmarke und Typ
Ansauggerduschdampfer (1) : | Fabrikmarke und Typ
1.1.6. AUSPUFFANLAGE UND VERDUNSTUNGSKONTROLLSYSTEM (falls zutreffend)

Bei mehr als einem System Absatz wiederholen

Erster Katalysator : | Fabrikmarke und Bezeichnung (1)

Prinzip: Dreiwegekatalysator/Oxidationskatalysator|
NO,-Trap/NO,-Speichersystem/selektive  katalyti-
sche Reduktion...

Zweiter Katalysator : | Fabrikmarke und Bezeichnung (1)

Prinzip: Dreiwegekatalysator/Oxidationskatalysator/
NO,-Trap/NO,-Speichersystem/selektive  katalyti-
sche Reduktion...

Partikelfilter : | mit/ohne/nicht zutreffend
katalysiert: ja/nein

Fabrikmarke und Bezeichnung (1)

Bezeichnung und Lage der Sauerstoffsonden : | vor Katalysator/hinter Katalysator
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Lufteinblasung mit/ohne/nicht zutreffend
Wassereinspritzung mit/ohne/nicht zutreffend
AGR mit/ohne/nicht zutreffend

gekithlt/nicht gekiihlt
HP/LP
Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissio- mit/ohne/nicht zutreffend
nen
Bezeichnung und Lage der NO,-Sensoren davor/danach
Allgemeine Beschreibung (1)
1.1.7. WARMESPEICHEREINRICHTUNG (falls zutreffend)
Bei mehr als einer Warmespeichereinrichtung Absatz wiederholen
Wiarmespeichereinrichtung ja/nein
Wirmeleistung (gespeicherte Enthalpie (J)
Dauer der Warmefreisetzung (s)
1.1.8. KRAFTUBERTRAGUNG (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Getriebe Absatz wiederholen

Getriebe

Handschaltung/automatisch/stufenlos

Gangwechselverfahren

Primire Betriebsart (1)

ja/nein

Normal/Drive[Eco/...

Beste Betriebsart fiir CO,-Emissionen und Kraft-
stoffverbrauch (falls zutreffend)

Ungiinstigste Betriebsart fiir CO,-Emissionen und
Kraftstoffverbrauch (falls zutreffend)

Betriebsart mit dem hochsten Stromverbrauch
(falls zutreffend)

Steuergerat

Getriebeschmiermittel

Fabrikmarke und Typ

Reifen

Fabrikmarke

Typ
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Abmessungen vorne/hinten
Dynamischer Umfang (m)
Reifendruck (kPa)
(") Bei OVC-HEV: fiir Betrieb bei gleichbleibender Ladung und Betrieb bei Entladung anzugeben.
Ubersetzungsverhiltnisse (R.T.), primédre Verhiltnisse (R.P.) und (Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h))/(Motor-
drehzahl (1 000 (min-1)) (V; og0) fiir jede Getriebeiibersetzung (R.B.).
R.B. R.P. RT. V1 000

Ist 11
2nd 1/1
3rd 1/1
4th 11
5th 11

1.1.9. ELEKTRISCHE MASCHINE (falls zutreffend)
Bei mehr als einer elektrischen Maschine Absatz wiederholen
Fabrikmarke
Typ
Spitzenleistung (kW)

1.1.10. ANTRIEBS-REESS (falls zutreffend)
Bei mehr als einem Antriebs-REESS Absatz wiederholen
Fabrikmarke
Typ
Kapazitit (Ah)
Nennspannung (V)

1.1.11. BRENNSTOFFZELLE (falls zutreffend)

Bei mehr als einer Brennstoffzelle Absatz wiederholen

Fabrikmarke

Typ
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1.1.12.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Hochstleistung (kW)

Nennspannung (V)

LEISTUNGSELEKTRONIK (falls zutreffend)

Es kann sich um mehr als eine Leistungselektronik handeln (Antriebswandler, Niederspannungssystem oder

Lader)

Fabrikmarke

Typ

Leistung (kW)

Beschreibung Fahrzeug, hoher Wert (VH)
MASSE

Priifmasse VH (kg)

FAHRWIDERSTANDSPARAMETER (STRA[E)

fo (N)

f; (N/(km/h))

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

Zyklus-Energiebedarf ()

Bezeichnung des Berichts iiber die Priifung des
Fahrwiderstands

Kennung der Fahrwiderstandsfamilie

PARAMETER FUR DIE AUSWAHL DER ZYKLEN

Zyklus (ohne Miniaturisierung)

Klasse 1/2/3a/3b

Verhiltnis von Nennleistung zu Masse in fahr-
bereitem Zustand (PMR) (W/kg)

(falls zutreffend)

Messung mit Verfahren mit begrenzter Geschwin- ja/nein
digkeit

Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (km/h)

Miniaturisierung (falls zutreffend) ja/nein

Miniaturisierungsfaktor fdsc

Zyklusstrecke (m)

Konstante Geschwindigkeit (Verfahren fiir die ver-
kiirzte Priifung)

falls zutreffend
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1.2.4. SCHALTPUNKT (FALLS ZUTREFFEND)

Version der Berechnung des Gangwechsels (geltende  Anderung der  Verordnung  (EU)
2017/1151 angeben)

Gangwechsel : | Durchschnittlicher Gang fur v > 1km/h, xxxxx
N drive
1. Gang : | ... min-!
1. Gang in den 2. Gang: | ... min-!
2. Gang bis Stillstand : | ... min-1
2. Gang : | ... min-!
3. Gang und hoher: | ... min-!
Gang 1 ausgeschlossen : | ja/nein
n_95_high fir jeden Gang | ... min-!
n_min_drive_set fiir Beschleunigung/Phasen mit | : | ... min-!
konstanter Geschwindigkeit (n_min_drive_up)
n_min_drive_set fur Verzogerungsphasen | : | ... min-!
(nmin_drive_down)
t_start_phase N
n_min_drive_start | ... min-!
n_min_drive_up_start : | ... min-!
Verwendung von ASM : | ja/nein
ASM-Werte

1.3. Beschreibung Fahrzeug, niedriger Wert (VL) (falls zutreffend)

1.3.1. MASSE

Pritfmasse VL (in kg)

1.3.2. FAHRWIDERSTANDSPARAMETER (STRA[E)

fo (N)

f (N/(km/h))

f, (NJ(km/h)%)

Zyklus-Energiebedarf ()

ACp x Agry (m?)
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1.4.
1.4.1.

1.4.2.

Bezeichnung des Berichts iiber die Priifung des
Fahrwiderstands

Kennung der Fahrwiderstandsfamilie

PARAMETER FUR DIE AUSWAHL DER ZYKLEN

Zyklus (ohne Miniaturisierung)

Klasse 1/2/3a/3b

Verhiltnis von Nennleistung zu Masse in fahr-
bereitem Zustand — 75 kg (PMR) (W/kg)

(falls zutreffend)

Messung mit Verfahren mit begrenzter Geschwin-
digkeit

ja/nein

Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs

Miniaturisierung (falls zutreffend)

ja/nein

Miniaturisierungsfaktor fdsc

Zyklusstrecke (m)

Konstante Geschwindigkeit (Verfahren fiir die ver-
kiirzte Priifung)

falls zutreffend

SCHALTPUNKT (FALLS ZUTREFFEND)

Gangwechsel

Durchschnittlicher Gang fiir v > 1 km/h, xxxxx

Beschreibung VM — Fahrzeug, mittlerer Wert (falls zutreffend)

MASSE

Pritfmasse VL (in kg)

FAHRWIDERSTANDSPARAMETER (STRA[E)

fo (N)

f (N/(km/h))

f, (NJ(km/h)%)

Zyklus-Energiebedarf ()

A(Cp * Ay (m?)

Bezeichnung des Berichts iiber die Priifung des
Fahrwiderstands

Kennung der Fahrwiderstandsfamilie

L 66/65
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1.4.3. PARAMETER FUR DIE AUSWAHL DER ZYKLEN
Zyklus (ohne Miniaturisierung) Klasse 1/2/3a/3b
Verhiltnis von Nennleistung zu Masse in fahr- (falls zutreffend)
bereitem Zustand — 75 kg (PMR) (W/kg)
Messung mit Verfahren mit begrenzter Geschwin- ja/nein
digkeit
Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs
Miniaturisierung (falls zutreffend) ja/nein
Miniaturisierungsfaktor fdsc
Zyklusstrecke (m)
Konstante Geschwindigkeit (Verfahren fiir die ver- falls zutreffend
kiirzte Priifung)
1.4.4. SCHALTPUNKT (FALLS ZUTREFFEND)
Gangwechsel Durchschnittlicher Gang fir v > 1 km/h, xxxxx
2. PRUFERGEBNISSE
2.1. (Priifung Typ 1)
Verfahren zur Einstellung des Rollenpriifstands Festgelegter Ablauffiterativ/alternativ mit eigenem
Warmlaufzyklus
Priifstand in 2WD|4WD-Betrieb 2WD[4WD
Bei 2WD-Betrieb: nicht angetriebene Achse rotiert ja/nein/nicht zutreffend
Priifstandsbetriebsmodus ja/nein
Ausrollmodus ja/nein
Zusitzliche Vorkonditionierung ja/nein
Beschreibung
Verschlechterungsfaktoren zugeteilt/gepriift
2.1.1. Fahrzeug, hoher Wert

Datum der Priifungen

(Tag/Monat/Jahr)

Ort der Priifungen

Rollenpriifstand, Ort,

Land

Hohe der Unterkante des Kithlgeblases tiber
dem Boden (cm)
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Seitliche Lage des Mittelpunkts des Ventilators in der Fahrzeug-Mittellinie...
(falls auf Antrag des Herstellers gedndert)
Abstand von der Stirnseite des Fahrzeugs (cm)
IWR: Inertial Work Rating (Bewertung hin- XX
sichtlich Tragheitsarbeit) (%)
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (mitt- X,XX
lerer  quadratischer ~ Geschwindigkeitsfehler)
(km/h)
Beschreibung der akzeptierten Abweichung des PEV vor den Abbruchkriterien
Fahrzyklus
oder
vollstindig betitigtes Beschleunigungspedal
2.1.1.1. Schadstoffemissionen (falls zutreffend)
2.1.1.1.1.  Schadstoffemissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von

OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei gleichbleibender Ladung

Die nachstehenden Nummern sind fir jede vom Fahrzeugfithrer wihlbare Betriebsart zu wiederholen
(primére Betriebsart oder beste Betriebsart oder gegebenenfalls ungiinstigste Betriebsart)

Priifung 1

Schadstoffe

co THC (a)

NMHC a) NO THC + NO, b) | Feinstaub | Partikelzahl

(mgfkm) | (mgfkm)

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

Messwerte

Regenerationsfaktoren  (Ki)
2)

additiv

Regenerationsfaktoren  (Ki)
2

multiplikativ

Verschlechterungsfaktoren
(DF) additiv

Verschlechterungsfaktoren
(DF) multiplikativ

Endwerte

Grenzwerte
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2.1.1.1.2.

2.1.1.1.3.

(2) Siehe Ki-Familienberichte

Typ 1/I durchgefihrt zur Bestimmung von Ki

gemdfl Anhang B4 der UN-Regelung Nr. 154
oder UNECE-Regelung Nr. 83 (1)

Kennung der Regenerierungsfamilie

(") Bitte Zutreffendes angeben.

Priifung 2 falls anwendbar: Prifung auf CO, (dcoz)l/Prﬁfung auf Schadstoffe (90 % der Grenzwerte)/auf

beides

Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Pritfung 3 falls anwendbar: Prifung auf CO, (dcozz)

Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Schadstoffemissionen von OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei Entladung

Priifung 1

Die Grenzwerte fiir Schadstoffemissionen sind einzuhalten und die folgende Nummer ist fir jeden gefah-

renen Zyklus auszufiillen.

cO
Schadstoffe

THC (a)

NMHC a) NO THC + NO, b) | Feinstaub | Partikelzahl

(mg/km)

(mg[km)

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

Im Einzelzyklus gemessene
Werte

Grenzwerte fiir den Einzel-
zyklus

Pritfung 2 (falls anwendbar): Priffung auf CO, (dcoz)l [Priifung auf Schadstoffe (90 % der Grenzwerte)/auf

beides

Priifergebnisse gemafy Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Priifung 3 (falls anwendbar): Priffung auf CO, (dcozz)

Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

UF-GEWICHTETE SCHADSTOFFEMISSIONEN VON OVC-HEV

Cco

THC (a)

NMHC a) NO THC + NO, b) | Feinstaub | Partikelzahl

Schadstoffe
(mg[km)

(mg/km)

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

Berechnete Werte
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2.1.1.2. CO,-Emissionen (falls anwendbar)
2.1.1.2.1.  CO,-Emissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von

OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei gleichbleibender Ladung

Die nachstehenden Nummern sind fur jede vom Fahrzeugfithrer wihlbare Betriebsart zu wiederholen
(primére Betriebsart oder beste Betriebsart oder gegebenenfalls ungiinstigste Betriebsart)

Priifung 1

CO,-Emission

Gering

Mittel

Hoch

Besonders
hoch

kombiniert

Messwert Mco 51/ Mco, c2

auf Geschwindigkeit und Entfernung korrigierter
Wert Mco, p,26/Mco,c,26

RCB-Korrekturkoeffizient: (5)

Mco, p,3/Mco,c3

Regenerationsfaktoren (Ki)

Additiv

Regenerationsfaktoren (Ki)

Multiplikativ

MCO2,C,4

AFg; = Mco,c3 | Mco,cq

Mco,p4/Mco, 4

ATCT-Korrektur (FCF) (4)

Provisorische Werte Mco,p5 [ Mco,c5

Angegebener Wert

1 %

deo,” * angegebener Wert

(4) FCF: Familienkorrekturfaktor zur Korrektur um Temperaturbedingungen, die fiir die Region reprasen-

tativ sind (ATCT)

Siehe ATCT-Familienberichte

Kennung der ATCT-Familie

(5) Korrektur gemdff Anhang B6 Anlage 2 der UN-Regelung Nr. 154 fur reine ICE-Fahrzeuge und
gemdfs Anhang B8 Anlage 2 der UN-Regelung Nr. 154 fiir HEV-Fahrzeuge (K¢o)
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2.1.1.2.2.

Priifung 2 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Priifung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Schlussfolgerung

CO,-Emissionen (g/km) Gering Mittel Hoch

Besonders

hoch kombiniert

Mittelung MCOZ,p,G/MCOz,C,é

Abgleich MCOZ,pJ/MCOz,cJ

Endwerte Mco,piMco,cn

Information fiir die Ubereinstimmung der Produktion fiir OVC-HEV

kombiniert

CO,-Emissionen (g/km)

Mco,,cs,cop

AFco, cs

CO,-Emissionsmasse von OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei Entladung
Pritfung 1

CO,-Emissionen (g/km)

kombiniert

Berechneter Wert Mco, cp

Angegebener Wert

1
deo,

Priifung 2 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemafy Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Priifung 3 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Schlussfolgerung

CO,-Emissionen (g/km)

kombiniert

Mittelung MCO ,,CD

Endwert MCO ,,CD
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2.1.1.2.3.  UF-GEWICHTETE CO,-Emissionen von OVC-HEV
CO,-Emissionen (g/km) kombiniert
Berechneter Wert Mco, weighted
2.1.1.3. KRAFTSTOFFVERBRAUCH (FC) (FALLS ZUTREFFEND)
2.1.1.3.1.  Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugen mit nur einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von OVC-

HEV bei der Priifung Typ 1 bei gleichbleibender Ladung

Die nachstehenden Nummern sind fur jede vom Fahrzeugfithrer wihlbare Betriebsart zu wiederholen
(primére Betriebsart oder beste Betriebsart oder gegebenenfalls ungiinstigste Betriebsart).

Kraftstoffverbrauch (/100 km)

Besonders

Gering Mittel Hoch hoch

kombiniert

Endwerte FC, /FC.p (')

(") Aus abgeglichenen CO,-Werten berechnet.

A- Fahrzeuginterne Uberwachung des Kraftstoff- undjoder Stromverbrauchs gemiR Artikel 4a

a) Verfiigbarkeit der Daten:

Die in Anhang XXII Nummer 3 aufgefithrten Parameter sind verfugbar: ja/nicht anwendbar

b) Genauigkeit (falls zutreffend)

Fuel_Consumedyy;p (in Litern) (1) Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Priifung 1 X,XXX
Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Priffung 2 (falls | x,xxx
zutreffend)

Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Prifung 3 (falls | x,xxx
zutreffend)
Fahrzeug, niedriger Wert (VL) - Prifung 1 (falls | x,xxx
zutreffend)
Fahrzeug, niedriger Wert (VL) - Priifung 2 (falls | x,xxx
zutreffend)
Fahrzeug, niedriger Wert (VL) - Priifung 3 (falls | x,xxx
zutreffend)
insgesamt X, XXX

Fuel_Consumed ggpey (in Litern) (?) Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Priifung 1 X,XXX (2)
Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Prifung 2 (falls | xxxx (2)
zutreffend)

Fahrzeug, HOHER Wert (VH) - Prifung 3 (falls | xxxx (2)
zutreffend)
Fahrzeug, niedriger Wert (VL) — Prifung 1 (falls | x,xxx (2)

zutreffend)
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Fahrzeug, niedriger Wert (VL) — Prifung 2 (falls | x,xxx (2)
zutreffend)

Fahrzeug, niedriger Wert (VL) - Priffung 3 (falls | x,xxx (2)
zutreffend)
insgesamt X,XXX (2)
Genauigkeit (%) X,XXX
(*) Kann das OBFCM-Signal nur auf zwei Dezimalstellen ausgelesen werden, so ist die dritte Dezimalstelle als Null
einzuftigen.
(") Gemifl Anhang XXIL
() Gemifs Anhang XXIL
(’) Gemifs Anhang XXIL
2.1.1.3.2.  Kraftstoftverbrauch von OVC-HEV und OVC-FCHV bei der Priifung Typ 1 bei Entladung
Pritfung 1
Kraftstoffverbrauch (/100 km oder kg/100 km) kombiniert
Berechneter Wert FCep
Pritfung 2 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemafy Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Priifung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Schlussfolgerung
Kraftstoffverbrauch (1/100 km) oder kg/100 km) kombiniert
Mittelung FCcp
Endwert FCcp
2.1.1.3.3.  UF-gewichteter Kraftstoffverbrauch von OVC-HEV und OVC-FCHV
Kraftstoffverbrauch (1/100 km oder kg/100 km) kombiniert
Berechneter Wert FCyighted
2.1.1.3.4.  Kraftstoftverbrauch von NOVC-FCHV und OVC-FCHV bei der Priffung Typ 1 bei gleichbleibender Ladung

Die nachstehenden Nummern sind fiir jede vom Fahrzeugfithrer wihlbare Betriebsart zu wiederholen
(primére Betriebsart oder beste Betriebsart oder gegebenenfalls ungiinstigste Betriebsart).

Kraftstoffverbrauch (kg/100 km) kombiniert

Messwerte

RCB-Korrekturkoeffizient

Endwerte FC.
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2.1.1.4. REICHWEITEN (FALLS ZUTREFFEND)
2.1.1.4.1. Reichweiten fiir OVC-HEV und OVC-FCHV (falls zutreffend)
2.1.1.4.1.1. Vollelektrische Reichweite (AER)
Priifung 1
AER (km) Stadt kombiniert
Gemessene/berechnete AER-Werte
Angegebener Wert —
Priifung 2 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Priifung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Schlussfolgerung
AER (km) Stadt kombiniert
Mittelung AER (falls zutreffend)
Endwerte AER
2.1.1.4.1.2. Gleichwertige vollelektrische Reichweite (EAER)
EAER (km) Gering Mittel Hoch Beic;ré(liqers Stadt kombiniert
Endwerte EAER
2.1.1.4.1.3. Tatsichliche Reichweite bei Entladung
Repa (km) kombiniert
Endwert Repy
2.1.1.4.1.4. Reichweite der Zyklen bei Entladung
Pritfung 1
Repe (km) kombiniert

Endwert Repc

Kennziffer des Ubergangszyklus

REEC des Bestitigungszyklus (%)

Pritfung 2 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemafy Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
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Prisfung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
2.1.1.4.2. Reichweiten von PEV — vollelektrische Reichweite (PER) (falls zutreffend)
Priifung 1
PER (km) Gering Mittel Hoch Be;(z)nc(}llers Stadt kombiniert
Berechnete Werte PER
Angegebener Wert — — — — —
Priifung 2 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemdfl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Priifung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Schlussfolgerung
PER (km) Stadt kombiniert
Mittelung PER
Endwerte PER
2.1.1.5. STROMVERBRAUCH (EC) (FALLS ZUTREFFEND)
2.1.1.5.1.  Stromverbrauch von OVC-HEV und OVC-FCHV (falls zutreffend)
2.1.1.5.1.1. Wiederaufgeladene elektrische Energie (E5c)
Exc(Wh)
2.1.1.5.1.2. Stromverbrauch (EC)
EC (Wh/km) Gering Mittel Hoch Be;(z)rﬁlers Stadt kombiniert
Endwerte EC
2.1.1.5.1.3. UF-gewichteter Stromverbrauch bei Entladung
Pritfung 1
ECxccp (Wh/km) kombiniert

Berechneter Wert ECyc cp

Pritfung 2 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemafy Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
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2.1.1.5.1.4.

2.1.1.5.1.5.

2.1.1.5.2.

Prisfung 3 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Schlussfolgerung (falls anwendbar)

ECxccp (Whikm)

kombiniert

Mittelung ECAC,CD

Endwert

UF-gewichteter Stromverbrauch

Pritfung 1

ECAC,Weighted (Wh)

kombiniert

Berechneter Wert EC ¢ yeighted

Pritfung 2 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Pritfung 3 (falls anwendbar)

Priifergebnisse gemif§ Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.

Schlussfolgerung (falls anwendbar)

ECAC,weighted (Wh/km)

kombiniert

Mittelung ECyc yeighted

Endwert

Angaben fiur COP

kombiniert

Stromverbrauch (Wh/km) ECp¢ cp cop

AFgcaccep

Stromverbrauch von PEV (falls zutreffend)

Priifung 1

EC (Whikm) Stadt

kombiniert

Berechnete Werte EC

Angegebener Wert —




L 66/76 Amtsblatt der Européischen Union 2.3.2023
Priifung 2 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemafl Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
Priifung 3 (falls anwendbar)
Priifergebnisse gemify Tabelle von Priifung 1 aufzeichnen.
EC (Wh/km) Gering Mittel Hoch Be;(z)ncil]ers Stadt kombiniert
Mittelung EC
Endwerte EC
Angaben fiir COP
kombiniert
Stromverbrauch (Wh/km) ECp¢ cop
2.1.2. FAHRZEUG, NIEDRIGER WERT (VL) (FALLS ZUTREFFEND):
Absatz 2.1.1 wiederholen.
2.1.3. VM (FALLS ZUTREFFEND):
Absatz 2.1.1 wiederholen.
2.1.4. ENDGULTIGE WERTE DER GRENZWERTEMISSIONEN (FALLS ZUTREFFEND)
co THC (a) | NMHC a) | NO, |THC + NO, b) PM PN
Schadstoffe
(mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mg[km) (mgfkm) | (#.10" [km)
Hochstwerte (1)
(") Fur jeden Schadstoff ist der hochste Wert der durchschnittlichen Testergebnisse von VH, VL (falls zutreffend) und VM (falls
zutreffend) anzugeben.
2.2 Priifung Typ 2 a)

Schlieft die fiir die fiir die technische Uberwachung erforderlichen Emissionswerte ein

Priifung CO (Vol.-%) Lambdawert ()

Motordrehzahl (min-!)

Oltemperatur (°C)

Leerlauf —

Hohe Leerlaufdreh-
zahl

(") Nichtzutreffendes streichen (trifft mehr als eine Angabe zu, ist unter Umstinden nichts zu streichen).
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

Priifung Typ 3 a)

Gasemissionen aus dem Kurbelgehduse in die Atmosphare: entfallt

Priifung Typ 4 a)

Kennung der Familie

Siehe Berichte

Priifung Typ 5

Kennung der Familie

Siehe Berichte iiber die Dauerhaltbarkeitsfamilie

Zyklus Typ 11 fur Prifung der Grenzwertemis-
sionen

Gemdfl UN-Regelung Nr. 154 Anhang B4 oder
UNECE-Regelung Nr. 83 (1)

(") Bitte Zutreffendes angeben.

RDE-Priifung (Typ 1la)

Nummer der RDE-Familie

MSxxxx

Siehe Familienberichte

Priifung Typ 6 a)

Kennung der Familie

Datum der Priifungen

(Tag/Monat/Jahr)

Ort der Priifungen

Verfahren zur Einstellung des Rollenpriifstands

Ausrollen (Referenz Fahrwiderstand auf der Strafe)

Schwungmasse (kg)

Falls Abweichung vom Fahrzeug der Priifung
Typ 1

Reifen

Fabrikmarke

Typ

Abmessungen vorne/hinten

Dynamischer Umfang (m)

Reifendruck (kPa)

L 66/77
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o HC
(g/km) (g/km)

Schadstoffe

Priifung 1

Durchschnitt

Schwellenwert

2.8. On-Board-Diagnosesystem

Kennung der Familie

Siehe Familienberichte

2.9. Priifung der Rauchgastriibung (b)
2.9.1. PRUFUNG BEI KONSTANTEN GESCHWINDIGKEITEN

Siehe Familienberichte

2.9.2. PRUFUNG BEI FREIER BESCHLEUNIGUNG

Gemessener Absorptionswert (m-!)

Korrigierter Absorptionswert (m-!)

2.10. Motorleistung

Siehe Berichte oder Genehmigungsnummer

2.11. Temperaturinformationen im Zusammenhang mit Fahrzeug, hoher Wert (VH)

Ansatz des unginstigsten Falls hinsichtlich der Fahrzeugdimmung : | ja/nein (')

Konzept mit Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls fiir die Fahrzeug- | : | ja/nein(*9)
abkiihlung

Aus einer einzigen Interpolationsfamilie bestehende ATCT-Familie : | jajnein(10)

Temperatur des Motorkithlmittels am Ende der Abkithlzeit (°C)

Durchschnittstemperatur (in °C) des Abkiihlbereichs in den letzten
3 Stunden
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Unterschied zwischen Endtemperatur des Motorkithlmittels und Durch-
schnittstemperatur des Abkiihlbereichs in den letzten 3 Stunden Ap zrer
(in °C) -

Mindestabkiihlzeit tyou atcr (5)

Lage des Temperatursensors

Gemessene Motortemperatur : | Ol/Kithlmittel

(") Falls ja‘, dann finden die letzten sechs Zeilen keine Anwendung.

2.12. Abgasnachbehandlungssystem mit Reagens

Kennung der Familie

Siehe Familienberichte

TEIL IT

Bei den folgenden Informationen — falls anwendbar — handelt es sich um die fur die ATCT-Priifung erforderlichen
Mindestdaten.

Bericht Nummer

ANTRAGSTELLER

Hersteller

GEGENSTAND

Kennungen der Fahrwiderstandsfamilie

Kennungen der Interpolationsfamilie

Kennungen der ATCT-Familie

Gepriiftes Objekt

Fabrikmarke

[P-Kennung

SCHLUSSFOLGERUNG | Das gepriifte Objekt entspricht den unter ,Gegenstand‘ genannten Anforderungen.

ORT, TT/MMJJJJ)

Allgemeine Bemerkungen:
Gibt es mehrere Moglichkeiten (Bezugnahmen), sollte die gepriifte im Priifbericht beschrieben werden.

Ist dies nicht der Fall, kann eine einzige Bezugnahme auf den Beschreibungsbogen zu Beginn des Priifberichts aus-
reichen.

Samtlichen technischen Diensten steht es frei, weitere Angaben zu machen.
Buchstaben fiir bestimmte Fahrzeugtypen sind in den Abschnitten des Priifberichts wie folgt aufzunehmen:
J(a) Spezifisch fiir Fremdziindungsmotoren

J(b)* Spezifisch fiir Fremdziindungsmotoren
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1. BESCHREIBUNG DES GEPRUFTEN FAHRZEUGS
1.1. ALLGEMEINES

Fahrzeugnummern : | Prototypnummer und VIN

Kategorie

Aufbau

Antriebsriader

1.1.1.  Aufbau des Antriebsstrangs

Aufbau  des  Antriebs- | : | reine ICE-Fahrzeuge, Hybrid, Elektro oder Brennstoffzelle
strangs

1.1.2.  VERBRENNUNGSMOTOR (ICE) (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Verbrennungsmotor (ICE) die Nummer wiederholen

Fabrikmarke

Typ

Arbeitsverfahren .| Zweitakt/Viertakt

Anzahl und Anordnung der Zylinder

Hubraum (cm?)

Leerlaufdrehzahl (min-") +

Erhohte Leerlaufdrehzahl (min-') a) +

Motornennleistung: : kw at rpm
Maximales Nettodrehmoment: : Nm at rpm
Motorschmiermittel : | Fabrikmarke und Typ

Kiihlsystem : | Typ: Luft/Wasser|Ol

Dimmung : | Material, Menge, Lage, Nennvolumen und Nenngewicht (*)

(*) Es ist eine Toleranz von +[- 10 % fir Volumen und Gewicht zuldssig.
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PRUFKRAFTSTOFF fiir die Priifung Typ 1 (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Priifkraftstoff die Nummer wiederholen

Fabrikmarke

Typ : Benzin E10 — Diesel B7 — LPG - NG - ...

Dichte bei 15 °C

Schwefelgehalt : Nur bei Diesel und Benzin

Anhang IX

Chargennummer

Willans-Faktoren (fiir ICE) fiir CO,-Emissionen (gCO,/
M)

Direkteinspritzung : jajnein oder Beschreibung

Kraftstoffart des Fahrzeugs : monovalent/bivalent Flexfuel

Steuergerat

Teil-Bezeichnung : wie im Beschreibungsbogen

Gepriifte Software : z. B. mittels Lesegerdt ausgelesen

Luftmengenmesser

Drosselklappengehiuse

Drucksensor

Einspritzpumpe

Einspritzdiisen:

KRAFTSTOFFANLAGE (falls zutreffend)
Bei mehr als einem Kraftstoffsystem Absatz wiederholen
ANSAUGSYSTEM (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Ansaugsystem Absatz wiederholen

Lader: : ja/nein
Fabrikmarke und Art (1)

Ladeluftkithler : ja/nein
Art (Luft/Luft — Luft/Wasser) (1)
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Luftfilter(element) (1) Fabrikmarke und Typ
Ansauggerduschddmpfer Fabrikmarke und Typ
(1)

1.1.6. AUSPUFFANLAGE UND VERDUNSTUNGSKONTROLLSYSTEM (falls zutreffend)
Bei mehr als einem System Absatz wiederholen
Erster Katalysator Fabrikmarke und Bezeichnung (1)
Prinzip:  Dreiwegekatalysator/Oxidationskatalysator/NO ,-Trap/NO,-Spei-
chersystem/selektive katalytische Reduktion...
Zweiter Katalysator Fabrikmarke und Bezeichnung (1)
Prinzip:  Dreiwegekatalysator/Oxidationskatalysator/NO ,-Trap/NO,-Spei-
chersystem/selektive katalytische Reduktion...
Partikelfilter mit/ohne/nicht zutreffend
katalysiert: ja/nein
Fabrikmarke und Bezeichnung (1)
Bezeichnung und Lage der vor Katalysator/hinter Katalysator
Sauerstoffsonden
Lufteinblasung mit/ohne/nicht zutreffend
AGR mit/ohne/nicht zutreffend
gekithlt/nicht gekiihlt
HP/LP
Anlage zur Begrenzung der mit/ohne/nicht zutreffend
Verdunstungsemissionen
Bezeichnung und Lage der davor/danach
NO,-Sensoren
Allgemeine  Beschreibung
(1)
1.1.7.  WARMESPEICHEREINRICHTUNG (falls zutreffend)

Bei mehr als einer Warmespeichereinrichtung Absatz wiederholen

Wirmespeichereinrichtung

ja/nein

Wirmeleistung (gespeicherte Enthalpie (J)

Dauer der Warmefreisetzung (s)
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1.1.8. KRAFTUBERTRAGUNG (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Getriebe Absatz wiederholen

Getriebe

Handschaltung/automatisch/stufenlos

Gangwechselverfahren

Primire Betriebsart

ja/nein
Normal/Drive/Eco ...

Beste Betriebsart fiir CO,-Emissionen und Kraftstoffver-
brauch (falls zutreffend)

Ungiinstigste Betriebsart fiir CO,-Emissionen und Kraft-
stoffverbrauch (falls zutreffend)

Steuergerat

Getriebeschmiermittel

Fabrikmarke und Typ

Reifen

Fabrikmarke

Typ

Abmessungen vorne/hinten

Dynamischer Umfang (m)

Reifendruck (kPa)

Ubersetzungsverhiltnisse (R.T.), primire Verhiltnisse (R.P.) und (Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h))/(Motordreh-

zahl (1 000 (min) (V,00) fiir jede Getriebeiibersetzung (R.B.).

R.B. R.P. R.T. V1000
Ist 11
2nd 11
3rd 11
4th 11

5th 11
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1.1.10.

1.1.11.
1.1.12.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

ELEKTRISCHE MASCHINE (falls zutreffend)

Bei mehr als einer elektrischen Maschine Absatz wiederholen

Fabrikmarke

Typ

Spitzenleistung (kW)

ANTRIEBS-REESS (falls zutreffend)

Bei mehr als einem Antriebs-REESS Absatz wiederholen

Fabrikmarke

Typ

Kapazitit (Ah)

Nennspannung (V)

LEISTUNGSELEKTRONIK (falls zutreffend)

Es kann sich um mehr als eine Leistungselektronik handeln (Antriebswandler, Niederspannungssystem oder

Lader)

Fabrikmarke

Typ

Leistung (kW)

FAHRZEUGBESCHREIBUNG
MASSE

Priifmasse VH (kg)

FAHRWIDERSTANDSPARAMETER (STRARE)

fo (N)

f; (N/(km/h))

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

fZ_TReg (N/ (km/h) 2)

Zyklus-Energiebedarf (])
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Bezeichnung des Berichts iiber die Prii-
fung des Fahrwiderstands

Kennung der Fahrwiderstandsfamilie

1.2.3. PARAMETER FUR DIE AUSWAHL DER ZYKLEN

Zyklus (ohne Miniaturisierung) : Klasse 1/2/3a/3b

Verhiltnis von Nennleistung zu Masse in fahrbereitem Zu- : (falls zutreffend)
stand — 75 kg (PMR) (W/kg)

Messung mit Verfahren mit begrenzter Geschwindigkeit : ja/nein

Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (km/h)

Miniaturisierung (falls zutreffend) : ja/nein

Miniaturisierungsfaktor fdsc

Zyklusstrecke (m)

Konstante Geschwindigkeit (Verfahren fur die verkiirzte Prii- : falls zutreffend

fung)

1.2.4. SCHALTPUNKT (FALLS ZUTREFFEND)

Version der Berechnung des Gangwechsels (geltende Anderung der Verordnung
(EU) 2017/1151 angeben)

Gangwechsel : Durchschnittlicher ~ Gang  fur v
> 1km/h, auf vier Dezimalstellen ge-
rundet

Ny drive

1. Gang : ... min-1

1. Gang in den 2. Gang: : ... min-1

2. Gang bis Stillstand : ... min-1

2. Gang : ... min-!

3. Gang und hoher: : ... min-!

Gang 1 ausgeschlossen : ja/nein

n_95_high fiir jeden Gang : ... min-!
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2.1

n_min_drive_set fiir Beschleunigung/Phasen mit kon-
stanter Geschwindigkeit (n_min_drive_up)

. min—

n_min_drive_set fiir
(nmin_drive_down)

Verzogerungsphasen

. min—

t_start_phase

n_min_drive_start

. min—

n_min_drive_up_start

. min—

Verwendung von ASM

ja/nein

ASM-Werte

PRUFERGEBNISSE

Verfahren zur Einstellung des Rollenpriifstands

Festgelegter Ablauffiterativ/alternativ mit eige-
nem Warmlaufzyklus

Priifstand in 2WD/4WD-Betrieb

2WD/4WD

Bei 2WD-Betrieb: nicht angetriebene Achse ro-
tiert

ja/nein/nicht zutreffend

Priifstandsbetriebsmodus

ja[nein

Ausrollmodus

ja/nein

PRUFUNG BEI 14 °C

Datum der Priifungen

(Tag/Monat/Jahr)

Ort der Priifungen

Hohe der Unterkante des Kiihlgebldses iiber dem
Boden (cm)

Seitliche Lage des Mittelpunkts des Ventilators
(falls auf Antrag des Herstellers gedndert)

in der Fahrzeug-Mittellinie...

Abstand von der Stirnseite des Fahrzeugs (cm)

IWR: Inertial Work Rating (Bewertung hinsicht- XX
lich Tragheitsarbeit) (%)
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error X,XX

(mittlerer quadratischer Geschwindigkeitsfehler)
(km/h)
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Beschreibung der akzeptierten Abweichung des vollstindig betitigtes Beschleunigungspedal
Fahrzyklus

2.1.1.  Schadstoffemissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von
OVC-HEV bei einer Priifung bei gleichbleibender Ladung
Cco THC (a) | NMHC (a) NO, THC + NO, b) Feinstaub Partikelzahl
Schadstoffe
(mg/km) | (mglkm) | (mg/km) | (mgfkm) |  (mg/km) (mgfkm) | (#.10"![km)
Messwerte
Grenzwerte
2.1.2.  CO,-Emissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von OVC-
HEV bei einer Priffung bei gleichbleibender Ladung
CO,-Emissionen (g/km) Gering Mittel Hoch  |Besonders hoch | kombiniert
Messwert Mco, 51/ Mco, 2
Auf gemessene Geschwindigkeit und Entfernung
korrigierter Wert Mco, p.2b / Mco, 26
RCB-Korrekturkoeffizient (1)
Mco, p3/Mco,c3
() Korrektur gemdfl Anhang B6 Anlage 2 der UN-Regelung Nr. 154 fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, Kco, fiir
HEV.
2.2 PRUFUNG BEI 23 °C

Bitte Angaben oder Bezug auf Bericht iiber die Priifung Typ 1

Datum der Priifungen

(Tag/Monat/Jahr)

Ort der Priifungen

Hohe der Unterkante des Kiihlgebldses iiber
dem Boden (cm)

Seitliche Lage des Mittelpunkts des Ventilators
(falls auf Antrag des Herstellers gedndert)

in der Fahrzeug-Mittellinie/ ...
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Abstand von der Stirnseite des Fahrzeugs (cm)
IWR: Inertial Work Rating (Bewertung hin- X,X
sichtlich Tragheitsarbeit) (%)
RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (mitt- XXX
lerer quadratischer ~ Geschwindigkeitsfehler)
(km/h)
Beschreibung der akzeptierten Abweichung vollstindig betitigtes Beschleunigungspedal
des Fahrzyklus
2.2.1.  Schadstoffemissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von
OVC-HEV bei einer Priifung bei gleichbleibender Ladung
Cco THC (a) | NMHC (a) NO, THC + NO, b) Feinstaub Partikelzahl
Schadstoffe
(mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mgfkm) (mg]km) (mgfkm) | (#.10"![km)
Endwerte
Grenzwerte
2.2.2. CO,-Emissionen von Fahrzeugen mit mindestens einem Verbrennungsmotor, von NOVC-HEV und von OVC-

HEV bei einer Priifung bei gleichbleibender Ladung

CO,-Emissionen (g/km)

Gering

Mittel

Hoch

Besonders hoch

kombiniert

Messwert Mcoz,p,l/ Mco, 2

Auf gemessene Geschwindigkeit und Entfernung
korrigierter Wert Mco, 556 | Mco,c,26

RCB-Korrekturkoeffizient ()

Mco,p,3Mco,c3

() Korrektur gemidf Anhang B6 Anlage 2 der UN-Regelung Nr.

Anhang B6 Anlage 2 der UN-Regelung Nr. 154 fiir HEV (K¢ ).

154 fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor und
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2.3 SCHLUSSFOLGERUNG

CO,-Emissionen (g/km) kombiniert
ATCT (14 °C) Mco, Treg
Typ 1 (23°C) Mo, 23°
Familienkorrekturfaktor (family correction factor, FCF)

2.4,  TEMPERATURINFORMATIONEN des Bezugsfahrzeugs nach der 23 °C-Priifung
Ansatz des ungtinstigsten Falls hinsichtlich der Fahr- ja/nein (')
zeugdimmung
Konzept mit Beriicksichtigung des ungiinstigsten Falls ja/nein(*)
fur die Fahrzeugabkiihlung
Aus einer einzigen Interpolationsfamilie bestehende jafnein(!?)
ATCT-Familie
Temperatur des Motorkiihlmittels am Ende der Ab-
kithlzeit (°C)

Durchschnittstemperatur (in °C) des Abkiihlbereichs in

den letzten 3 Stunden

Unterschied zwischen Endtemperatur des Motorkiihl-

mittels und Durchschnittstemperatur des Abkiihl-

bereichs in den letzten 3 Stunden Aq srcr (in °C)

Mindestabkiihlzeit ty,x arcr (5)

Lage des Temperatursensors

Gemessene Motortemperatur Ol/Kithlmittel

(") Falls ja', dann finden die letzten sechs Zeilen keine Anwendung.

Anlage 8b

Priifbericht itber den Fahrwiderstand auf der Strafle

Bei den folgenden Informationen — falls anwendbar — handelt es sich um die fiir die Priifung zur Bestimmung des
Fahrwiderstands erforderlichen Mindestdaten.

Bericht Nummer

ANTRAGSTELLER

Hersteller

GEGENSTAND Bestimmung des Fahrwiderstands eines Fahrzeugs /...

Kennungen der Fahrwiderstandsfamilie
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Gepriiftes Objekt

Fabrikmarke
Typ

SCHLUSSFOLGERUNG Das gepriifte Objekt entspricht den unter ,Gegenstand‘ genannten Anforderungen.
ORT, TT/MM/]]J]

1. BETROFFENE FAHRZEUGE

Betroffene Fabrikmarken

Betroffene Typen

Handelsbezeichnung

Hochstgeschwindigkeit (km/h)

Antriebsachsen

2. BESCHREIBUNG DER GEPRUFTEN FAHRZEUGE

Falls keine Interpolation vorgenommen wird, ist das (hinsichtlich des Energiebedarfs) ungiinstigste Fahrzeug zu
beschreiben.

2.1. WINDKANALMETHODE

Kombiniert mit : Flachband- oder Rollenpriifstand

2.1.1. Allgemeines

Windkanal Priifstand

Fabrikmarke

Typ

Version

Zyklus-Energiebedarf wihrend eines voll-
standigen WLTC-Zyklus fiir Klasse 3 (k])

Abweichung von der Produktionsserie — —

Kilometerleistung (km) — —
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Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Fabrikmarke

Typ

Version

Zyklus-Energiebedarf wihrend eines vollstindi-
gen WLTC-Zyklus (k])

Abweichung von der Produktionsserie

Kilometerleistung (km)

2.1.2 Massen

Priifstand

Hy Lg

Priifmasse (kg)

Durchschnittliche Masse m,,(kg)

Wert von m, (kg pro Achse)

Fahrzeug der Klasse M:
Anteil der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand
auf der Vorderachse (%)

Fahrzeug der Klasse N:
Gewichtsverteilung (kg oder %)

Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Priifmasse (kg)

Durchschnittliche Masse m,,(kg) : (Durchschnitt vor und nach der Prii-
fung)

Technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand:

Geschitztes arithmetisches Mittel der Masse der Zusatzaus-
riistung
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Fahrzeug der Klasse M:
Anteil der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand auf
der Vorderachse (%)

Fahrzeug der Klasse N:
Gewichtsverteilung (kg oder %)

2.1.3 Reifen

Windkanal

Priifstand

Groflenbezeichnung

Fabrikmarke

Typ

Rollwiderstand

vorne (kgft) -

hinten (kg/t) -

Reifendruck

vorne (kPa) -

hinten (kPa) -

Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Groflenbezeichnung

Fabrikmarke

Typ

Rollwiderstand

vorne (kg/t)

hinten (kg/t)

Reifendruck

vorne (kPa)

hinten (kPa)
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2.1.4. Aufbau

Windkanal

Hy Ly

Typ AA|ABJAC/AD|AE/AF BA/BB/BC/BD

Version

Aerodynamische Luftleiteinrichtungen

Bewegliche aerodynamische Karosserieteile janein und gegebenenfalls Liste

Liste der angebrachten aerodynamischen Optio-
nen

Delta (Cpy x Ag)im Vergleich zu Hy (m?) —

Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Beschreibung der Karosserieform : Viereckiger Kasten (falls keine fiir ein
vollstindiges Fahrzeug reprisentative
Karosserieform  bestimmt  werden
kann)

Stirnfliche Ag, (m?)

2.2.  AUF DER STRARE
2.2.1. Allgemeines

Fabrikmarke

Typ

Version

Zyklus-Energiebedarf wahrend eines vollstindigen WLTC-Zy-
klus fiir Klasse 3 (k])

Abweichung von der Produktionsserie

Kilometerleistung

Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Fabrikmarke

Typ

Version

Zyklus-Energiebedarf wihrend eines vollstindigen WLTC-Zy-
klus (k])

Abweichung von der Produktionsserie

Kilometerleistung (km)
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2.2.2.

2.2.3.

Massen

Priifmasse (kg)

Durchschnittliche Masse m,,(kg)

Wert von m, (kg pro Achse)

Fahrzeug der Klasse M:
Anteil der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand auf
der Vorderachse (%)

Fahrzeug der Klasse N:
Gewichtsverteilung (kg oder %)

Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:

Priifmasse (kg)

Durchschnittliche Masse m,,(kg)

(Durchschnitt vor und nach der Prii-

fung)

Technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand:

Geschitztes arithmetisches Mittel der Masse der Zusatzaus-
riistung

Fahrzeug der Klasse M:
Anteil der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand auf
der Vorderachse (%)

Fahrzeug der Klasse N:
Gewichtsverteilung (kg oder %)

Reifen

Groflenbezeichnung

Fabrikmarke

Typ

Rollwiderstand

vorne (kgft)

hinten (kg/t)

Reifendruck

vorne (kPa)

hinten (kPa)
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Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:
Grofenbezeichnung
Fabrikmarke
Typ
Rollwiderstand
vorne (kgft)
hinten (kg/t)
Reifendruck
vorne (kPa)
hinten (kPa)
2.2.4. Aufbau
Hy Ly
Typ AA/ABJAC/AD/AE/AF BA/BB/BC/BD
Version
Aerodynamische Luftleiteinrichtungen
Bewegliche aerodynamische Karosserieteile jajnein und gegebenenfalls Liste
Liste der angebrachten aerodynamischen Optio-
nen
Delta (Cp x Appim Vergleich zu Hy (m?) —
Oder bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie:
Beschreibung der Karosserieform Viereckiger Kasten (falls keine fiir ein
vollstindiges Fahrzeug reprisentative
Karosserieform  bestimmt  werden
kann)
Stirnfliche Ag, (m?)
2.3.  ANTRIEBSSTRANG
2.3.1. Fahrzeug, hoher Wert (VH)

Motorcode

Getriebetyp manuell, automatisch, stufenlos

Getriebemodell (Drehmoment und Anzahl der Kupplungen — im
(Herstellercodes) Informationsdokument anzugeben)
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Erfasste Getriebemodelle
(Herstellercodes)
Motordrehzahl geteilt durch Fahrzeuggeschwin- Gang Ubersetzungs- | n/v-Ver-
digkeit verhaltnis haltnis
1st 1/..
2nd 1/..
3rd 1/..
4th 1/..
5th 1/..
6th 1/..
In Position N gekoppelte elektrische Maschinen Nicht anwendbar (keine elektrische Maschine oder
kein Ausrollmodus)
Typ und Anzahl der elektrischen Maschinen Konstruktionstyp: asynchron/synchron...
Kithlmitteltyp Luft, Flussigkeit, ...
2.3.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL)
Absatz 2.3.1 mit VL-Daten wiederholen
2.4.  PRUFERGEBNISSE
2.4.1. Fahrzeug, hoher Wert (VH)

Datum der Priifungen

TT/MM[]JJ] (Windkanal)
TT/MM]JJJj (Priifstand)
oder

TT/MM[]JJ] (auf der Strafe)

AUF DER STRASSE

Priifverfahren

Ausrollen
oder Verfahren mit Drehmomentmesser

Anlage (Name/Standort/Priifstreckenbezeichnung)

Ausrollmodus

jjn

Spureinstellung

Spur- und Sturzwerte

Bodenfreiheit ()

Fahrzeughohe (%)

Schmierstoffe Antriebsstrang

Schmierstoffe Radlager

Bremseinstellung zur Vermeidung nicht-reprisen-
tativer Storeinfliisse
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Hochste Bezugsgeschwindigkeit (kmj/h)

Anemometrie

stationdr
oder im Fahrzeug: Auswirkung der Anemome-
trie (Cp x A) und ggf. vorgenommene Korrektur

Anzahl der Teilungen

Windkraft

Mittel, Spitzen und Richtung im Verhiltnis zur
Priifstrecke

Luftdruck

Temperatur (Mittelwert)

Windkorrektur

jin

Reifendruckregelung

jjn

Rohergebnisse

Drehmomentmethode:
co =

¢ =

cy =

Ausrollmethode:

fo

f

f,

Endergebnisse

Drehmomentmethode:

Ausrollmethode:
fy =
f; =
f

(") Im Sinne von Anhang I Anlage 1 Nummer 4.2 der Verordnung (EU) 2018/858.
(3 Die in Nummer 6.3 der Norm ISO 612:1978 festgelegte Abmessung.

oder

WINDKANALMETHODE

Anlage (Name/Standort/Priifstandsbezeichnung)

Eignung der Anlage

Berichtsbezeichnung und -datum

Priifstand

Priifstandstyp Flachband- oder Rollenpriifstand

Methode stabilisierte Geschwindigkeiten oder Verzogerungs-
verfahren

Aufwirmen Aufwirmen durch Prifstand oder durch Fahren

des Fahrzeugs
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Korrektur der Rollenkurve

(bei Rollenpriifstand, falls zutreffend)

Verfahren zur Rollenpriifstandseinstellung

Festgelegter Ablauf/iterativ/alternativ mit eigenem

Warmlaufzyklus

Gemessener aerodynamischer Widerstandsbeiwert
multipliziert mit der Stirnfliche

Geschwindigkeit (km/h)

Cp x A (m?)

Ergebnis fo
f, =
f, =
oder

FAHRWIDERSTANDSMATRIX AUF DER STRARE

Priifverfahren

Ausrollen
oder Verfahren mit Drehmomentmes-
ser

Anlage (Name/Standort/Priifstreckenbezeichnung)

Ausrollmodus

jin

Spureinstellung

Spur- und Sturzwerte

Bodenfreiheit (1)

Fahrzeughohe (?)

Schmierstoffe Antriebsstrang

Schmierstoffe Radlager

Bremseinstellung zur Vermeidung nicht-reprasentativer Stor-
einfliisse

Hochste Bezugsgeschwindigkeit (kmj/h)

Anemometrie

stationdr

oder im Fahrzeug: Auswirkung der
Anemometrie (Cp x A) und ggf. vor-
genommene Korrektur

Anzahl der Teilungen

Windkraft

Mittel, Spitzen und Richtung im Ver-
haltnis zur Priifstrecke

Luftdruck

Temperatur (Mittelwert)
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Windkorrektur : jjn

Reifendruckregelung : jn

Rohergebnisse : Drehmomentmethode:
Cor =

Cir =

Cor =
Ausrollmethode:
fOr =

Ir =

fzr

Endergebnisse Drehmomentmethode:
Cor =
Cir

Cor
und

fo, (berechnet fiir Fahrzeug Hyy) =
f,, (berechnet fiir Fahrzeug Hy,) =
fo, (berechnet fiir Fahrzeug Ly,
f), (berechnet fiir Fahrzeug Ly,
Ausrollmethode:

fo, (berechnet fiir Fahrzeug H,,) =
f5, (berechnet fiir Fahrzeug Hy,)
fo, (berechnet fiir Fahrzeug L) =
f,, (berechnet fiir Fahrzeug L) =

) =
) =

(") Im Sinne von Anhang I Anlage 1 Nummer 4.2 der Verordnung (EU) 2018/858.
(>) Die in Nummer 6.3 der Norm ISO 612:1978 festgelegte Abmessung.

oder

FAHRWIDERSTANDSMATRIX WINDKANALMETHODE

Anlage (Name/Standort/Priifstandsbezeichnung)

Eignung der Anlage : Berichtsbezeichnung und -datum

Priifstand

Priifstandstyp : Flachband- oder Rollenpriifstand

Methode : stabilisierte Geschwindigkeiten oder Verzogerungs-
verfahren

Aufwirmen : Aufwirmen durch Priifstand oder durch Fahren

des Fahrzeugs

Korrektur der Rollenkurve : (bei Rollenpriifstand, falls zutreffend)

Verfahren zur Rollenpriifstandseinstellung : Festgelegter Ablauf/iterativ/alternativ mit eigenem
Warmlaufzyklus
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Gemessener aerodynamischer Widerstandsbeiwert Geschwindigkeit (km/h) Cp x A (m?)

multipliziert mit der Stirnfliche

Ergebnis

or (berechnet fur Fahrzeug Hyy) =
f), (berechnet fiir Fahrzeug Hyy) =
for (berechnet fur Fahrzeug Ly
f), (berechnet fiir Fahrzeug Ly,

) =
) =

2.4.2. Fahrzeug, niedriger Wert (VL)
Absatz 2.4.1 mit VL-Daten wiederholen

Anlage 8¢

Muster des Priifblatts

Das Priifblatt’ enthilt diejenigen Priifdaten, die zwar aufgezeichnet, aber nicht in einen Priifbericht aufgenommen

werden.

Priifblitter sind vom technischen Dienst oder Hersteller mindestens 10 Jahre aufzubewahren.

Bei den folgenden Informationen — soweit zutreffend — handelt es sich um die fiir Priifbldtter erforderlichen Mindest-

daten.

Angaben aus Anhang B4 der UN-Regelung Nr. 154

Koeffizienten, ¢y, ¢; und ¢,

Cy =
¢ =

G =

Die auf dem Rollenpriifstand gemessenen Ausrollzeiten

Bezugsgeschwindigkeit
(kenjh)

Ausrollzeit (s)

130

120

110

100

90

80

70

60

50

40

30

20

Es kann zusitzliches Gewicht am oder im Fahrzeug an-
gebracht werden, um Reifenschlupf zu vermeiden.

Gewicht (kg)

auf dem/im Fahrzeug
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Ausrollzeiten nach Durchfithrung des Fahrzeugausroll- | : | Bezugsgeschwindigkeit Ausrollzeit (s)
verfahrens (km/h)

130

120

110

100

90

80

70

60

50

40

30

20

Angaben aus Anhang B5 der UN-Regelung Nr. 154

Wirksamkeit des NO,-Konverters (@ =
Angezeigte Konzentrationen a, b, ¢ und d, sowie die (b) =
Konzentration bei NO,-Analysator im NO-Betriebs- (0 =
zustand, sodass das Kalibriergas nicht durch den Kon- d =
verter stromt Konzentration im NO-Betriebszustand =

Angaben aus Anhang B6 der UN-Regelung Nr. 154

Vom Fahrzeug tatsichlich zuriickgelegte Strecke

Bei Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe: falls Fahrzeug
Zykluskurve nicht folgen kann, Folgendes aufzeichnen:
Abweichungen vom Fahrzyklus

Fahrtkurvenindizes:

Die folgenden Indizes sind nach SAE J2951(Revised Jan-
2014) zu berechnen:

IWR: Inertial Work Rating (Bewertung hinsichtlich Trag-
heitsarbeit)

RMSSE: Root Mean Squared Speed Error (mittlerer qua-
dratischer Geschwindigkeitsfehler)

Wiigung des Partikelprobenahmefilters
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Filter vor der Priifung

Filter nach der Priffung

Bezugsfilter

Inhalt der einzelnen Verbindungen, gemessen nach Sta-
bilisierung des Messgerits

Bestimmung des Regenerationsfaktors

Anzahl der D-Zyklen zwischen zwei WLTC-Zyklen, in
denen es zu Regenerierungsvorgingen kommt.

Anzahl der Zyklen, in denen Emissionsmessungen
durchgefiihrt werden (n)

Messung der Emissionsmasse M'g; jeder einzelnen Ver-
bindung i in jedem Zyklus j

Bestimmung des Regenerationsfaktors
Anzahl der anwendbaren Priifzyklen, gemessen wahrend
einer vollstindigen Regenerierung

Bestimmung des Regenerationsfaktors

Msi
Mpi
Ki
Angaben aus Anhang B6a der UN-Regelung Nr. 154
ATCT : | Temperatur-Sollwert = Ty,
Lufttemperatur und -feuchtigkeit der Priifzelle, gemessen Tatsdchlicher Temperaturwert
am Auslass des Kiihlgebldses des Fahrzeugs mit einer + 3°C zu Beginn der Priifung
Mindestfrequenz von 0,1 Hz. + 5°C wihrend der Priifung
Temperatur des Abkithlbereichs, kontinuierlich mit einer | : | Temperatur-Sollwert = T,
Mindestfrequenz von 0,033 Hz gemessen. Tatsachlicher Temperaturwert
+ 3°C zu Beginn der Priifung
+ 5°C wihrend der Priifung
Zeit des Transports von der Vorkonditionierung zum < 10 Minuten
Abkiihlbereich
Zeit zwischen dem Ende der Prifung Typ 1 und dem < 10 Minuten
Abkithlvorgang
Die Abkiihlzeit ist zu messen und in alle einschligigen | : | Zeit zwischen der Messung der Endtemperatur und

Priifblitter aufzunehmen. dem Ende der Priifung Typ 1 bei 23 °C.
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Angaben aus Anhang C3 der UN-Regelung Nr. 154

Tankatmungspriifung
Umgebungstemperatur wahrend der beiden Tageszyklen
(mindestens jede Minute aufzuzeichnen)

Puffverlustbeladung des Aktivkohlebehilters
Umgebungstemperatur wahrend des ersten 11-Stunden-
Profils (mindestens alle 10 Minuten aufzuzeichnen)*

9. Anlage 8d wird wie folgt gedndert:

1. Die Uberschrift ,Priifbericht iiber die Messung der Verdunstungsemissionen® erhilt die Fassung ,Priifungen auf
Verdunstungsemissionen — Priifbericht*.

2. Nummer 2.1 erhilt folgende Fassung:

JAlterungspriifung der Aktivkohlebehilter

Datum der Priifungen : | (Tag/Monat/Jahr)

Ort der Priifungen

Alterungspriifung der Aktivkohlebehalter — Priifbe-
richt

Beladungsrate

Kraftstoffspezifikationen

Fabrikmarke

Typ : | Name des Bezugskraftstoffs ...

Dichte bei 15 °C (kg/m?)

Ethanolgehalt (%):

Chargennummer

3. In Nummer 2.3.5 wird die letzte Zeile gestrichen;
4. Folgende Nummer 2.3.6 wird angefuigt:

,2.3.6. Nachgewiesene Verfahren fiir alternative Priifungen zur Ubereinstimmung der Produktion (gegebenenfalls)

Dichtheitspriifung | Alternative Driicke undfoder Zeit oder alternatives
Priifverfahren

Entliiftungspriifung : | Alternative Driicke und/oder Zeit oder alternatives
Prifverfahren

Spulprifung : | Alternativer Durchsatz oder alternatives Priifverfah-
ren

Versiegelter Tank : | Alternatives Priifverfahren*
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ANHANG II

LANHANG 11
Methode fiir die priifung der iibereinstimmung in betrieb befindlicher fahrzeuge

1. EINFUHRUNG

In diesem Anhang ist die Methode fiir die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge (in-
service conformity, 1SC) fiir die Uberpriifung der Einhaltung der Emissionsgrenzwerte, die fiir Auspuffemis-
sionen (einschlielich geringer Temperatur) und fiir Verdunstungsemissionen tiber die gesamte {ibliche Lebens-
dauer des Fahrzeugs gelten.

2. BESCHREIBUNG DES VERFAHRENS

Zustandigkeit andere Akteure

ISC-Schritte hauptsachlich bei

Einholen von Informationen
und Risikobewertung GTAA TAA, technischer Dienst,
(Abschnitt 4) Kommission, Dritte

v

éibC-Pr:UTtnf?) GTAA. OEM TAA, technischer Dienst,
schni ’

Kommission, Dritte

Konformitatsbewertung
(Abschnitt 6) GTAA, OEM N

v

MafRnahmen zur Mangelbeseitigung
(gegebenenfalls Abschnitt 7) GTAA, OEM -
Berichterstattung TAA, technischer Dienst,
(Abschnitt 8) GTAA Kommission, Dritte
Abbildung 1

Darstellung des Verfahrens fiir die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge (wobei GTAA fiir die aus-
stellende Typgenehmigungsbehdrde und OEM fiir den Hersteller steht; andere Akteure sind definiert als: TAA® steht fiir andere
Typgenehmigungsbehorden als die, die die entsprechende Typgenehmigung erteilt hat, ,TS® steht fiir technische Dienste, ,EC* fiir die
Kommission und ,Dritte sind diejenigen, die die Anforderungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2022/163 erfiillen.

3. DEFINITION EINER ISC-FAMILIE

Eine ISC-Familie setzt sich aus folgenden Fahrzeugen zusammen:

a) hinsichtlich Auspuffemissionen (Prisfungen Typ 1, Typ la und Typ 6): die Fahrzeuge, die in die PEMS-Priif-
familie gemafl Beschreibung in Anhang IITA Nummer 3.3 fallen,

b) hinsichtlich Verdunstungsemissionen (Priifung Typ 4): die Fahrzeuge, die in der Verdunstungsemissionsfami-
lie gemaf$ Beschreibung in Absatz 6.6.3 der UN-Regelung Nr. 154.

4. EINHOLUNG VON INFORMATIONEN UND ERSTE RISIKOBEWERTUNG

Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde und andere Akteure holen alle sachdienlichen Informationen tiber
mogliche Verstole gegen Emissionsvorschriften ein, die fur die Entscheidung dariiber, welche ISC-Familien in
einem gegebenen Jahr iiberpriift werden sollen, von Belang sind. Sie beriicksichtigen dabei insbesondere dieje-
nigen Informationen, die auf Fahrzeugtypen hindeuten, die unter realen Fahrbedingungen hohe Emissionswerte
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aufweisen. Diese Informationen werden mittels geeigneter Methoden gewonnen, darunter Fernmesssysteme,
Systeme zur vereinfachten On-Board-Emissionsiiberwachung (SEMS) und Priifungen per PEMS. Die bei diesen
Priifungen ermittelte Anzahl und Bedeutung von Grenzwertiiberschreitungen kénnen dazu verwendet werden,
fur ISC-Prifungen Schwerpunkte zu setzen.

Als Teil der fur die ISC-Priifungen zur Verfiigung gestellten Informationen hat jeder Hersteller der ausstellenden
Typgenehmigungsbehorde emissionsrelevante Gewahrleistungsanspriiche sowie emissionsrelevante Reparatur-
arbeiten, die in den Gewdhrleistungszeitraum fallen und im Zuge von Wartungsmafinahmen durchgefiihrt
oder erfasst wurden, zu melden und dafiir ein Format zu verwenden, das zwischen der ausstellenden Typge-
nehmigungsbehorde und dem Hersteller zum Zeitpunkt der Typgenehmigung zu vereinbaren ist. Die Informa-
tionen miissen genaue Angaben zu Haufigkeit und Art der Fehler an abgasrelevanten Bauteilen und Systemen
enthalten und nach ISC-Familie aufgeschliisselt sein. Mindestens einmal jahrlich miissen die ISC-Berichte fiir jede
ISC-Familie eingereicht werden, und zwar so lange, wie die Uberpriifungen der Ubereinstimmung in Betrieb
befindlicher Fahrzeuge gemif8 Artikel 9 Absatz 3 durchgefithrt werden miissen. Die ISC-Berichte werden auf
Anfrage zur Verfiigung gestellt.

Auf Grundlage der in den Absitzen 1 und 2 genannten Informationen bewertet die ausstellende Typgenehmi-
gungsbehorde erstmalig das Risiko, dass eine ISC-Familie nicht den Vorschriften fiir die Ubereinstimmung in
Betrieb befindlicher Fahrzeuge geniigt, und entscheidet anhand dieser Bewertung, welche Familien gepriift und
welche Arten von Priifungen im Rahmen der ISC-Bestimmungen durchgefiihrt werden. Dariiber hinaus kann die
ausstellende Typgenehmigungsbehérde stichprobenartig ISC-Familien fiir Priffungen auswihlen.

Andere Akteure beriicksichtigen die gemidfl Absatz 1 gesammelten Informationen, um den Priifungen Vorrang
einzurdumen. Darliber hinaus kénnen sie nach dem Zufallsprinzip ISC-Familien zur Priifung auswahlen.

5. ISC-PRUFUNGEN

Der Hersteller fithrt ISC-Priifungen zu Auspuffemissionen durch, d. h. mindestens die Priifung Typ 1 fur alle ISC-
Familien. Der Hersteller kann auch Prifungen Typ la, Typ 4 und Typ 6 fiir alle oder einige der ISC-Familien
durchfithren. Der Hersteller meldet der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde alle Ergebnisse der ISC-Priifun-
gen iiber die unter Nummer 5.9. beschriebene Elektronische Plattform zur Ubereinstimmung im Betrieb oder,
sollte dies nicht moglich sein, auf einem anderen angemessenen Weg.

Wie unter Nummer 5.4 festgelegt tiberpriift die ausstellende Typgenehmigungsbehorde jedes Jahr eine geeignete
Anzahl von ISC-Familien. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde nimmt alle Ergebnisse der ISC-Priifungen
in die unter Nummer 5.9. beschriebene Elektronische Plattform zur Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher
Fahrzeuge auf.

Andere Akteure konnen jedes Jahr Uberpriifungen zu beliebig vielen ISC-Familien durchfithren. Sie melden der
ausstellenden Typgenehmigungsbehorde alle Ergebnisse der ISC-Priifungen iiber die unter Nummer 5.9. beschrie-
bene Elektronische Plattform zur Ubereinstimmung im Betrieb oder, sollte dies nicht méglich sein, auf einem
anderen angemessenen Weg.

5.1.  Qualititssicherung der Priifungen

Die ausstellende Typgenehmigungsbehérde nimmt jdhrliche Kontrollen der vom Hersteller durchgefithrten ISC-
Pritfungen vor. Die ausstellende Typgenehmigungsbehérde kann auch Kontrollen der von Dritten durchgefihr-
ten ISC-Priifungen vornehmen. Grundlage der Kontrolle bilden die vom Hersteller oder von Dritten bereit-
gestellten Informationen, die mindestens den ausfithrlichen ISC-Bericht gemdf Anlage 3 enthalten miissen.
Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde kann von den Herstellern oder von Dritten zusitzliche Informatio-
nen anfordern.

5.2.  Offenlegung der Priifergebnisse

Sobald die Ergebnisse der Konformititsbewertung und der Mafnahmen zur Mingelbeseitigung fiir eine be-
stimmte ISC-Familie zur Verfiigung stehen, werden sie von der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde an
diejenigen anderen Akteure weitergeleitet, die die Priifergebnisse fiir diese Familie vorgelegt hatten.

Die Ergebnisse der Priifungen, einschlieflich der genauen Daten aller gepriiften Fahrzeuge, diirfen erst dann der
Offentlichkeit zuginglich gemacht werden, wenn die ausstellende Typgenehmigungsbehérde den Jahresbericht
oder die Ergebnisse eines einzelnen ISC-Verfahrens verdffentlicht hat oder das statistische Verfahren ergebnislos
abgeschlossen wurde (siche Nummer 5.10.). Bei der Verdffentlichung der Ergebnisse zu den von anderen
Akteuren durchgefihrten ISC-Priifungen ist auf den Jahresbericht der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde
zu verweisen, in dem sie enthalten sind.

5.3.  Priifungstypen

ISC-Priifungen diirfen nur bei Fahrzeugen durchgefithrt werden, die nach Magabe von Anlage 1 ausgewahlt
wurden.

ISC-Priifungen in Form der Priffung Typ 1 sind entsprechend Anhang XXI durchzufihren.
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ISC-Pritfungen in Form von Priifungen Typ 1 sind entsprechend Anhang IIIA, in Form von Priifungen Typ 4
entsprechend Anlage 2 dieses Anhangs und in Form von Priifungen Typ 6 entsprechend Anhang VIII durch-
zufithren.

5.4.  Hiufigkeit und Umfang von ISC-Priifungen

Zwischen dem Beginn zweier durch den Hersteller vorgenommener Uberpriifungen der Ubereinstimmung in
Betrieb befindlicher Fahrzeuge fiir eine bestimmte ISC-Familie diirfen nicht mehr als 24 Monate liegen.

Die Haufigkeit von ISC-Priifungen durch die ausstellende Typgenehmigungsbehorde ist auf eine Risikobewer-
tungsmethode gemafl der internationalen Norm ISO 31000:2018 — Risikomanagement — Grundsitze und
Leitlinien zu stiitzen, und die Ergebnisse der ersten Bewertung gemafl Nummer 4 sind zu beriicksichtigen.

Jede ausstellende Typgenehmigungsbehorde fithrt die Priifungen Typ 1 und Typ la bei mindestens 5 % der ISC-
Familien pro Hersteller und Jahr oder bei mindestens zwei ISC-Familien pro Hersteller und Jahr durch (sofern
verfiigbar). Die Anforderung der Priffung von mindestens 5 % der ISC-Familien oder von mindestens zwei ISC-
Familien pro Hersteller und Jahr gilt nicht fur Kleinserienhersteller. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde
sorgt fir die breitestmogliche Abdeckung von ISC-Familien und Fahrzeugalter innerhalb einer Fahrzeugfamilie
hinsichtlich der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge, damit die Einhaltung der Vorschriften des
Artikels 9 Absatz 3 gewdhrleistet wird. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde hat jedes statistische Ver-
fahren, das sie fiir ISC-Familien einleitet, innerhalb von 12 Monaten abzuschliefSen.

Fiir ISC-Priifungen Typ 4 oder Typ 6 gelten keine Mindestvorgaben hinsichtlich der Haufigkeit.

5.5.  Finanzierung der ISC-Priifungen der ausstellenden Typgenehmigungsbehérden

Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde sorgt dafiir, dass ausreichende Mittel zur Verfiigung stehen, um die
Kosten der Priifungen der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge zu decken. Unbeschadet natio-
naler Rechtsvorschriften sind diese Kosten durch Gebithren zu decken, die die ausstellende Typgenehmigungs-
behorde gegeniiber dem Hersteller erheben kann. Solche Gebithren miissen die ISC-Priifung von bis zu 5 % der
ISC-Familien pro Hersteller und Jahr oder von mindestens zwei ISC-Familien pro Hersteller und Jahr decken.

5.6.  Priifplan

Bei der Durchfithrung von Priifungen der ISC fertigt die ausstellende Typgenehmigungsbehorde einen Priifplan
an. Bei Pritffungen Typ la sind in diesem Plan Priifungen vorzusehen, durch die die ISC-Ubereinstimmung unter
moglichst vielen Priifbedingungen laut Anhang IIIA gepriift wird.

5.7. Auswahl von Fahrzeugen fiir ISC-Priifungen

Die erfassten Informationen miissen so umfinglich sein, dass die Bewertung der Leistung im Betrieb fiir
ordnungsgemdfl gewartete und genutzte Fahrzeuge moglich ist. Anhand der Tabellen in Anlage 1 lasst sich
ermitteln, ob das betreffende Fahrzeug fiir ISC-Priifungen ausgewihlt werden kann. Bei einer Uberpriifung
anhand der Tabellen in Anlage 1 konnen einige Fahrzeuge als fehlerhaft deklariert und von den ISC-Priifungen
ausgenommen werden, wenn Teile des Emissionsminderungssystems nachweislich beschadigt waren.

Priifungen an einem Fahrzeug konnen zur Erstellung von Berichten zu mehreren Priffungstypen verwendet
werden (Typ 1, Typ 1a, Typ 4, Typ 6), wobei jedoch nur die erste giltige Priifung jedes Typs in das statistische
Verfahren einbezogen werden darf.

5.7.1.  Allgemeine Anforderungen

Das Fahrzeug muss einer ISC-Familie gemif8 Beschreibung unter Nummer 3 angehoren und den in der Tabelle
in Anlage 1 angegebenen Uberpriifungen geniigen. Es muss in der Europiischen Union zugelassen und dort
auch mindestens 90 % seiner Fahrzeit gefahren worden sein. Die Emissionspriifungen kénnen in einem anderen
geografischen Gebiet als dem durchgefithrt werden, in dem die Fahrzeuge ausgewihlt worden sind. Bei ISC-
Priifungen, die vom Hersteller mit Zustimmung der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde durchgefihrt wer-
den, konnen Fahrzeuge, die in einem Nicht-EU-Land zugelassen sind, gepriift werden, wenn sie zu derselben
ISC-Familie gehdren und mit einer Ubereinstimmungsbescheinigung versehen sind.

Den ausgewdhlten Fahrzeugen ist eine Wartungsdokumentation beizulegen, aus der hervorgeht, dass das jewei-
lige Fahrzeug entsprechend den Herstellerempfehlungen ordnungsgemifS gewartet und instand gehalten wurde
und dass fur den Austausch abgasrelevanter Bauteile ausschlieflich Originalteile verwendet wurden.
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Fahrzeuge, an denen Anzeichen fiir eine missbrauchliche oder unsachgemifle Verwendung erkennbar sind, die
sich auf das Emissionsverhalten auswirken konnten, oder aber fiir unbefugte Eingriffe oder Zustinde, die einen
sicheren Betrieb gefihrden konnten, sind von den ISC-Priifungen auszunehmen.

An den Fahrzeugen diirfen keine aerodynamischen Anderungen vorgenommen worden sein, die sich vor den
Priifungen nicht wieder riickgangig machen lassen.

Ein Fahrzeug wird von den ISC-Priifungen ausgeschlossen, wenn aus den Daten im Bordcomputer hervorgeht,
dass das Fahrzeug nach der Anzeige eines Fehlercodes weiter betrieben wurde, ohne dass eine Reparatur gemaf§
Herstellerangaben erfolgt ist.

Ein Fahrzeug ist von den ISC-Priifungen auszunehmen, wenn der Kraftstoff im Fahrzeugtank nicht den gelten-
den Normen laut Richtlinie 98/70/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (') geniigt oder wenn es
Hinweise oder Aufzeichnungen dazu gibt, dass das Fahrzeug mit dem falschen Kraftstofftyp betankt wurde.

5.7.2.  Inspektion und Wartung von Fahrzeugen

Vor oder nach den ISC-Priffungen miissen bei den zu den Priffungen zugelassenen Fahrzeugen diejenigen
Fehlerdiagnosen und reguliren Wartungsmafnahmen durchgefithrt werden, die entsprechend Anlage 1 erfor-

derlich sind.

Folgende Uberpriifungen sind durchzufithren: OBD-Uberpriifungen (vor oder nach einer Priifung), Sichtkon-
trollen hinsichtlich leuchtender Storungswarnleuchten, Kontrollen (auf Unversehrtheit) des Luftfilters, aller Treib-
riemen, aller Flussigkeitsstinde, des Radiator- und des Einfullverschlusses, aller Vakuum- und Kraftstoffsystem-
schlduche sowie der Verkabelung fiir das Abgasnachbehandlungssystem; Uberpriifung der Bauteile der Ziind-
anlage, des Kraftstoffzuteilungssystems und der emissionsmindernden Einrichtung auf Einstellungsfehler und/
oder unbefugte Eingriffe.

Fillt bei einem Fahrzeug in den nichsten 800 km eine planmifige Wartung an, ist diese Wartung durch-
zufithren.

Die Scheibenwaschfliissigkeit ist vor der Priifung Typ 4 abzulassen und durch warmes Wasser zu ersetzen.

Es ist eine Kraftstoffprobe zu nehmen und entsprechend den Anforderungen laut Anhang IIIA zur weiteren
Analyse fur den Fall aufzubewahren, dass die Priifung negativ ausfallt.

Alle Fehler sind zu dokumentieren. Ist der Fehler auf die emissionsmindernden Einrichtungen zuriickzufiihren,
ist das Fahrzeug als fehlerhaft zu melden und darf fir Prifungen nicht weiter verwendet werden, wobei der
Fehler jedoch in die Konformititsbewertung nach Nummer 6.1 einzubeziehen ist.

5.8.  Stichprobenumfang

Wenden Hersteller das statistische Verfahren entsprechend Nummer 5.10. fir die Priifung Typ 1 an, ist die
Anzahl der Stichproben anhand der jihrlichen Verkaufszahlen fur eine Familie der in Betrieb befindlichen
Fahrzeuge in der Europdischen Union gemif§ Beschreibung in nachstehender Tabelle festzulegen:

Tabelle 1
Anzahl der Stichproben fiir ISC-Priifungen in Form der Priifung Typ 1

EU-Zulassungen von Fahrzeugen pro Kalenderjahr im

Probenahmezeitraum Anzahl der Stichproben (fir Priifungen Typ 1)

bis 100 000 1
100 001 bis 200 000 2
iiber 200 000 3

(1) Richtlinie 98/70/EG des Europadischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 iiber die Qualitit von Otto- und Diesel-
kraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates (ABL L 350 vom 28.12.1998, S. 58).
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Jede Stichprobe muss ausreichend Fahrzeugtypen enthalten, damit sichergestellt werden kann, dass mindestens
20 % der Vorjahres-Gesamtzulassungen dieser PEMS-Familie in Europa abgedeckt sind. Teilt sich dieselbe PEMS-
Familie auf mehrere Marken auf, sind alle Marken zu priifen. Ist fir eine Familie die Priifung mehrerer Stich-
proben erforderlich, miissen die Fahrzeuge aus der zweiten und dritten Stichprobe andere Umgebungs- und/oder
typische Einsatzbedingungen widerspiegeln als die aus der ersten Stichprobe.

59.  Verwendung der Elektronischen Plattform fiir die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge
und Zugriff auf die fiirr die Priifungen erforderlichen Daten

Die Kommission richtet eine elektronische Plattform ein, mit der der Datenaustausch zwischen den Herstellern
und anderen Akteuren einerseits und der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde andererseits vereinfacht wird,
mit der aber auch der Prozess rationalisiert wird, bei dem iiber das positive oder negative Ergebnis einer
Stichprobe entschieden wird.

Der Hersteller fiillt das gesamte Dokumentationspaket zur Priiftransparenz nach Artikel 5 Absatz 12 in dem in
den Tabellen 1 und 2 der Anlage 5 sowie unter dieser Nummer in Tabelle 2 genannten Format aus und iber-
mittelt es der Typgenehmigungsbehorde, die die Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen erteilt. Bei der
Auswahl von Fahrzeugen aus derselben Familie fiir die Priifung ist Tabelle 2 der Anlage 5 zugrunde zu legen, die
in Kombination mit Anlage 5 Tabelle 1 hinreichende Informationen tiber die zu priifenden Fahrzeuge liefert.

Nach Einrichtung der im ersten Absatz genannten elektronischen Plattform ladt die Typgenchmigungsbehorde,
die die Typgenehmigung hinsichtlich der Emissionen erteilt, die in den Tabellen 1 und 2 der Anlage 5 genannten
Informationen innerhalb von funf Tagen nach ihrem Erhalt auf diese Plattform hoch.

Alle Informationen in den Tabellen 1 und 2 der Anlage 5 miissen der Offentlichkeit kostenlos in elektronischer
Form zuginglich sein.

Auch die folgenden Informationen miissen im Paket zur Priifungstransparenz enthalten sein und vom Hersteller
kostenlos innerhalb von 5 Tagen nach Anfrage eines anderen Akteurs bereitgestellt werden.

Tabelle 2

Vertrauliche Informationen

ID Dateneingabe Beschreibung

1. Ggf. spezielles Verfahren fiir den Umbau von | Gemaf Definition in Anhang B6 Absatz 2.4.2.4
Fahrzeugen (Vierrad- zu Zweiradantrieb) fur | der UN-Regelung Nr. 154
Priifungen am Priifstand

2. Ggf. Anweisungen fiir Priffstandmodus Vorgehensweise zur Aktivierung des Priifstand-
modus wie bei den Typgenehmigungspriifungen

3. Ausrollmodus wie bei den Typgenehmi- | Fiir den Fall, dass fir das Fahrzeug ein Ausroll-
gungspriifungen modus verfiigbar ist: Anweisungen zur Aktivie-
rung dieses Modus

4. Verfahren zum Entladen der Batterie (OVC- | OEM-Verfahren zum Entladen der Batterie in
HEV, PEV) Vorbereitung der OVC-HEV fiir Priifungen bei
gleichbleibender Ladung und der PEV zum Laden
der Batterie

5. Verfahren zur Deaktivierung aller Hilfsein- | Falls bei den Typgenehmigungspriifungen ver-
richtungen wendet
6. Verfahren zur Messung von Strom und | Wie in Anhang B8 Anlage 3 der UN-Regelung

Spannung des gesamten REESS unter Ver- | Nr. 154 festgelegt.
wendung externer Ausriistung
Fiir die Messung von Strom und Spannung un-
abhingig von bordeigenen Daten legt der Origi-
nalgeritehersteller ein Verfahren, eine Beschrei-
bung der Strom- und Spannungszugangspunkte
und eine Liste der fiir die Strom- und Span-
nungsmessung wahrend der Typgenehmigung
verwendeten Gerite vor.
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5.10. Statistisches Verfahren
5.10.1. Allgemeines

Die Uberpriifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge muss auf einer statistischen Methode
basieren, die sich nach den allgemeinen Grundsitzen der sequenziellen Probenahme fur die Attributpriifung
richtet. Damit eine Stichprobe als ,bestanden‘ gelten kann, muss sie mindestens drei Fahrzeuge umfassen,
wihrend die kumulierte Stichprobengrofle aus hochstens zehn Fahrzeugen fiir Priffungen Typ 1 und Type la
bestehen darf.

Fur Priifungen Typ 4 und Typ 6 kann eine vereinfachte Methode verwendet werden, bei der die Stichprobe drei
Fahrzeuge umfassen darf und als ,nicht bestanden‘ gilt, wenn keines der drei Fahrzeuge die Priiffung besteht,
wihrend sie als ,bestanden’ gilt, wenn alle drei Fahrzeuge die Priifung bestehen. In Fillen, in denen zwei von drei
Fahrzeugen die Priifung bestehen oder nicht bestehen, kann die Typgenehmigungsbehorde weitere Priifungen
anordnen oder mit der Konformititsbewertung gemaff Nummer 6.1 fortfahren.

Priifergebnisse diirfen nicht mit Verschlechterungsfaktoren multipliziert werden.

Bei Fahrzeugen, fiir die unter Nummer 48.2 der Ubereinstimmungsbescheinigung gemif Anhang VIII der Ver-
ordnung (EU) 2020/683 ein angegebener RDE-Hochstwert gemeldet wurde, der unter den in Anhang I Tabelle 2
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 festgelegten Emissionsgrenzwerten liegt, ist die Ubereinstimmung mit diesen
angegebenen RDE-Hochstwerten zu priifen. Stellt sich heraus, dass die Stichprobe nicht innerhalb der angege-
benen RDE-Hochstwerte liegt, muss die ausstellende Typgenehmigungsbehorde vom Hersteller Abhilfemafnah-
men verlangen.

Bevor die erste ISC-Priiffung durchgefithrt wird, hat der Hersteller oder ein anderer Akteur die ausstellende
Typgenehmigungsbehorde {iber seine Absicht in Kenntnis zu setzen, Priifungen der Ubereinstimmung in Betrieb
befindlicher Fahrzeuge einer bestimmten Fahrzeugfamilie durchzufithren. Nach Eingang dieser Mitteilung hat die
ausstellende Typgenehmigungsbehorde eine neue statistische Akte anzulegen, damit die Ergebnisse jeder ein-
schligigen Kombination aus den nachstehenden Parametern fiir diese Partei bzw. dieses Zusammenschlusses von
Parteien verarbeitet werden konnen: Fahrzeugfamilie, Emissionspriifungstyp und Schadstoft. Fiir jede einschla-
gige Kombination aus diesen Parametern ist ein gesondertes statistisches Verfahren zu beginnen.

Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde darf in die einzelnen statistischen Akten nur diejenigen Ergebnisse
aufnehmen, die ihr von der jeweiligen Partei vorgelegt werden. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde hat
die Anzahl der durchgefiihrten Priifungen, die Anzahl der bestandenen und nicht bestandenen Priifungen sowie
weitere Daten zu dokumentieren, die dem statistischen Verfahren dienlich sind.

Zwar ist es moglich, dass gleichzeitig mehrere statistische Verfahren fiir eine bestimmte Kombination aus
Pritfungstyp und Fahrzeugfamilie offen sind, eine Partei kann jedoch nur fiir ein offenes statistisches Verfahren
fur eine bestimmte Kombination aus Priifungstyp und Fahrzeugfamilie Priifergebnisse vorlegen. Es gilt, dass jede
Priifung nur einmal gemeldet werden darf und dass ausnahmslos alle Prifungen (giiltig, ungiiltig, bestanden,
nicht bestanden usw.) gemeldet werden miissen.

Jedes statistische ISC-Verfahren muss so lange offen bleiben, bis im Rahmen des statistischen Verfahrens tiber
das positive oder negative Ergebnis der Stichprobe gemidf Nummer 5.10.5. entschieden wurde. Wird jedoch
innerhalb von 12 Monaten nach Anlegen einer statistischen Akte kein Ergebnis erzielt, hat die ausstellende
Typgenehmigungsbehorde die statistische Akte zu schliefen, es sei denn, sie entscheidet, die Priifungen fiir diese
statistische Akte binnen 6 Monaten abzuschliefSen.

Die oben beschriebenen Funktionen werden direkt auf der elektronischen Plattform ausgefiihrt, sobald die
entsprechenden Funktionen verfiigbar sind.

5.10.2. Zusammenfithrung von ISC-Ergebnissen

Die Priifergebnisse anderer Akteure konnen fiir die Zwecke eines gemeinsamen statistischen Verfahrens zu-
sammengefiihrt werden. Fiir die Zusammenfithrung von Priifergebnissen ist das schriftliche Einverstindnis all
derjenigen Beteiligten erforderlich, die Priifergebnisse in eine solche zusammengefiihrte Ergebnisdatenbank ein-
bringen, eine Benachrichtigung an die Typgenehmigungsbehorde und an die elektronische Plattform (sofern
verfiigbar), und zwar vor Beginn der Priifungen. Eine der Parteien ist als Leitung des Zusammenschlusses zu
benennen und fir die Datenberichterstattung an und Kommunikation mit der ausstellenden Typgenehmigungs-
behorde zustindig.

5.10.3. Ergebnis einer einzelnen Priifung: bestanden/nicht bestanden/ungiiltig

Eine ISC-Emissionspriifung gilt fiir einen oder mehrere Schadstoffe als Jbestanden’, wenn die Emissionswerte
hochstens dem fiir diesen Priifungstyp festgelegten Emissionsgrenzwert gemifs Anhang I Tabelle 2 der Verord-
nung (EG) Nr. 715/2007 entsprechen.
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Eine Emissionspriifung gilt fiir einen oder mehrere Schadstoffe als ,nicht bestanden‘, wenn die Emissionswerte
iiber dem fur diesen Priifungstyp festgelegten Emissionsgrenzwert liegen. Bei jeder nicht bestandenen Priifung
erhoht sich fiir diese statistische Instanz der ,f-Zahler (siehe Nummer 5.10.5) um 1.

Eine ISC-Emissionspriifung gilt als ungiiltig, wenn die in Nummer 5.3. angegebenen Priifvorschriften nicht
eingehalten wurden. Ungiiltige Priifergebnisse sind von dem statistischen Verfahren auszuschliefen, und die
Prifung ist mit demselben Fahrzeug zu wiederholen, damit eine giiltige Priifung durchgefithrt werden kann.

Die Ergebnisse aller ISC-Priifungen sind der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde innerhalb von zehn Ar-
beitstagen ab Durchfithrung der jeweiligen Priifung an einem einzigen Fahrzeug zu tibermitteln. Den Priifergeb-
nissen ist ein ausfuhrlicher Prifbericht beizulegen, der nach Abschluss der Priifungen erstellt wird. Die Ergeb-
nisse sind in chronologischer Reihenfolge der Priifungsdurchfithrung in die Stichprobe aufzunehmen.

Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde hat so lange alle giiltigen Emissionspriifergebnisse in das zugehorige
offene statistische Verfahren aufzunehmen, bis fiir die Stichprobe gemaff Nummer 5.10.5. entschieden werden
kann, ob sie als ,bestanden oder als ,nicht bestanden‘ gilt.

5.10.4. Behandlung von Ausreifsern

Wenn es im statistischen Verfahren fiir eine Stichprobe AusreifSer gibt, kann die Stichprobe entsprechend den
nachstehend beschriebenen Verfahren fur ,nicht bestanden erkldrt werden:

Ausreifer sind als Nichtextrem-, Zwischen- oder Extremwerte einzustufen.

Ein Emissionspriifergebnis gilt als Nichtextremwert, wenn es hoher, aber weniger als 1,3-mal so hoch ist wie der
anwendbare Emissionshochstwert. Das Vorhandensein eines Nichtextremwerts zdhlt nur bei der Zahl der nicht
bestandenen Ergebnisse unter Nummer 5.10.5.

Ein Emissionspriifergebnis gilt als Zwischenwert, wenn es mindestens 1,3-mal so hoch ist wie der anwendbare
Emissionshochstwert. Sind in einer Stichprobe zwei solcher Ausreifier vertreten, gilt die Stichprobe als nicht
bestanden.

Ein Emissionsergebnis gilt als Extremwert, wenn es mindestens 2,5-mal so hoch ist wie der anwendbare
Emissionshochstwert. Ist in einer Stichprobe ein solcher Ausreifler vertreten, gilt die Stichprobe als nicht
bestanden. In einem solchen Fall muss dem Hersteller und der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde das
Kennzeichen des betreffenden Fahrzeugs mitgeteilt werden. Uber diese Moglichkeit miissen die Fahrzeughalter
im Vorfeld der Priffungen in Kenntnis gesetzt werden.

5.10.5. Entscheidung iiber das Bestehen einer Stichprobe

Im Sinne der Entscheidung iiber das Bestehen einer bestimmten Stichprobe gilt ,p* als Zahler fiir bestandene
Priifungen und ,f* als Zahler fiir nicht bestandene Priifungen. Fiir das jeweilige offene statistische Verfahren gilt:
Bei jedem positiven Ergebnis erhoht sich der ,p-Zahler um 1; analog dazu erhoht sich bei jedem negativen
Ergebnis der f-Zdhler um 1.

Nach Aufnahme giiltiger Emissionspriifergebnisse in eine offene Instanz des statistischen Verfahrens hat die
Typgenehmigungsbehorde folgende Mafinahmen zu ergreifen:

— Aktualisierung der kumulierten Stichprobengrofle ,n‘ fiir diese Instanz zur Erfassung der Gesamtzahl der
giiltigen Emissionspriifergebnisse, die in das statistische Verfahren aufgenommen wurden

— Aktualisierung des ,p*-Zahlers fur die positiven Ergebnisse und des ,f-Zidhlers fiir die negativen Ergebnisse —
im Anschluss an eine Bewertung der Ergebnisse

— Ermittlung der Anzahl der Ausreifer (Extrem- und Zwischenwerte) der Stichprobe entsprechend
Nummer 5.10.4,;

— Uberpriifung nach dem nachstehend beschriebenen Verfahren, ob eine Entscheidung getroffen wurde
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Die Entscheidung hiangt von der kumulierten Stichprobengroffe ., von den Zahlern fiir bestanden’ (p‘) und fiir
;nicht bestanden’ (f) sowie von der Anzahl der Ausreiffer (Extrem- undfoder Zwischenwerte) der Stichprobe ab.
Fiir ihre Entscheidung, ob sie eine ISC-Stichprobe als bestanden oder als nicht bestanden deklariert, hat die
ausstellende Typgenehmigungsbehorde folgende Tabellen als Grundlage zu nehmen: Abbildung 2 bei Fahrzeu-
gen auf Basis von ab 1.Januar 2020 genchmigten Typen und Abbildung 2.a bei Fahrzeugen auf Basis von bis
31. Dezember 2019 genchmigten Typen. Die Tabellen geben an, wie bei einer bestimmten kumulierten Stich-
probengrofle ,n und einem bestimmten Ergebnis des ,f-Zahlers zu entscheiden ist.

Bei einem statistischen Verfahren sind fiir eine bestimmte Kombination aus Fahrzeugfamilie, Emissionspriifungs-
typ und Schadstoff zwei Entscheidungen moglich:

Eine Stichprobe gilt als bestanden’, wenn fiir die aktuelle kumulierte Stichprobengrofle ,n und das Ergebnis des
Jf-Zahlers nach der anwendbaren Tabelle (Abbildung 2 oder Abbildung 2.a) ein positives Ergebnis (bestanden’)
ermittelt wird.

Eine Stichprobe gilt als ,nicht bestanden’, wenn fiir eine bestimmte kumulierte Stichprobengréfle ,n* mindestens
eine der folgenden Voraussetzungen erfiillt ist:

— Fiir die aktuelle kumulierte Stichprobengrofle ,n' und das Ergebnis des ,f-Zahlers wird nach der anwendbaren
Tabelle (Abbildung 2 oder Abbildung 2.a) ein negatives Ergebnis (nicht bestanden’) ermittelt.

— Es gibt zwei Entscheidungen fiir ,nicht bestanden’, bei denen zwei als Zwischenwerte geltende Ausreifler
vertreten sind.

— Es gibt eine Entscheidung fiir ;nicht bestanden’, bei der ein als Extremwert geltender Ausreifler vertreten ist.

Wird keine Entscheidung getroffen, muss das statistische Verfahren offen bleiben, und es miissen so lange
weitere Ergebnisse aufgenommen werden, bis eine Entscheidung getroffen oder das Verfahren gemifs
Nummer 5.10.1. geschlossen wird.

Abbildung 2

Tabelle zur Entscheidungsfindung fiir das statistische Verfahren bei Fahrzeugen auf Basis von ab 1.
Januar 2020 genehmigten Typen (hierbei gilt: ,n. ent. = ,nicht entschieden’, ,n. best.* = ,nicht bestanden’
und ,best.‘ = bestanden’)

J- 10 n. best.
Zdhler
fiir 9 n. best. | n. best.
,nicht
bestand | 8 n. best. | n. best. | n. best.
en’
7 n. best. | n. best. | n. best. | n. best.
6 n. best. | n. best. | n. best. | n. best. | n. best.
5 n. best. | n. best. | n. best. | n. ent. | n. ent. best.
4 n. best. | n. best. | n. ent. n.ent. | n.ent. |n.ent. best.
3 n. best. | n. best. | n. ent. | n. ent. n.ent. | n.ent. | best. best.
2 n.ent. | n.ent. | n.ent. |n.ent. best. best. best. best.
1 n. ent. | best. best. best. best. best. best. best.
0 best. best. best. best. best. best. best. best.
3 4 5 6 7 8 9 10
Kumulierte Stichprobengrifse ,n*
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Abbildung 2.a

Tabelle zur Entscheidungsfindung fiir das statistische Verfahren bei Fahrzeugen der bis 31. Dezember
,nicht entschieden’, ,n. best.* = ,nicht bestanden‘ und

2019 genehmigten Typen (hierbei gilt: ,n. ent. =

,best.’ = bestanden’)

J- 10 n. best.
Zdhler
fiir 9 n. best. | n. best.
 nicht
bestand | 8 n. best. | n. best. | n. best.
en’

7 n. best. | n. best. | n. best. | n. best.

6 n. best. | n. best. | n. best. | n. best. | n. best.

5 n. best. | n. ent. n.ent. | n.ent. | n.ent. best.

4 n.ent. | n.ent. | n.ent. n.ent. | n.ent. | best. best.

3 n.ent. |n.ent. | n.ent. | n.ent. n. ent. | best. best. best.

2 n.ent. |n.ent. | n.ent. | best. best. best. best. best.

1 n. ent. | best. best. best. best. best. best. best.

0 best. best. best. best. best. best. best. best.

3 4 5 6 7 8 9 10
Kumulierte Stichprobengrdfle ,n*

5.10.6. ISC fiir vervollstindigte Fahrzeuge bzw. Mehrstufenfahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung

Der Hersteller des Basisfahrzeugs hat die zuldssigen Werte fiir die in Tabelle 3 aufgefithrten Parameter zu
ermitteln. Die zuldssigen Parameterwerte fiir jede Familie sind im Beschreibungsbogen der Emissionstypgench-
migung (siche Anhang I Anlage 3) und in der Transparenzliste 1 in Anlage 5 zu vermerken. Der Hersteller der
letzten Stufe darf die Emissionswerte des Basisfahrzeugs nur dann verwenden, wenn sich die Werte des ver-
vollstindigten Fahrzeugs innerhalb der zuldssigen Parameterwerte bewegen. Die Parameterwerte jedes endgiilti-

gen Fahrzeugs sind in der zugehorigen Ubereinstimmungsbescheinigung zu vermerken.

Tabelle 3

Zulissige Parameterwerte fiir Mehrstufenfahrzeuge und Mehrstufenfahrzeuge mit besonderer Zweck-

bestimmung zur Verwendung der Emissionstypgenehmigung des Basisfahrzeugs

Parameterwerte

Zulidssige Werte (von

... bis)

Tatsachliche Masse des endgiiltigen Fahrzeugs (in kg):

Technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zu-
stand des endgiiltigen Fahrzeugs (in kg)

Stirnfliche des endgiiltigen Fahrzeugs (in cm?):

Rollwiderstand (in kg/t)

Zulassige grofite Querschnittsfliche des Lufteinlasses

am Kiihlergrill (in cm?)
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Wenn ein vervollstindigtes Fahrzeug bzw. ein Mehrstufenfahrzeug mit besonderer Zweckbestimmung gepriift
wird und diese Priifung ergibt, dass die geltenden Emissionsgrenzwerte unterschritten werden, gilt das Fahrzeug
fir die ISC-Familie im Sinne von Nummer 5.10.3 als bestanden.

Wenn die Priffung eines vervollstindigten Fahrzeugs bzw. eines Mehrstufenfahrzeugs mit besonderer Zweck-
bestimmung ergibt, dass die geltenden Emissionsgrenzwerte zwar iiberschritten werden, jedoch nicht héher
liegen als das 1,3-Fache der geltenden Emissionsgrenzwerte, hat der Priifer zu klaren, ob das Fahrzeug innerhalb
der in Tabelle 3 angegebenen Werte liegt. Fille, in denen diese Werte tiberschritten werden, sind der ausstel-
lenden Typgenehmigungsbehorde zu melden. Uberschreitet das Fahrzeug diese Werte, hat die ausstellende
Typgenehmigungsbehorde die Griinde fiir eine solche Uberschreitung zu ermitteln und geeignete Mafnahmen
zu ergreifen, damit der Hersteller des vervollstindigten Fahrzeugs bzw. des Mehrstufenfahrzeugs mit besonderer
Zweckbestimmung die Ubereinstimmung wiederherstellt, was auch die Entziehung der Typgenehmigung bedeu-
ten kann. Liegt das Fahrzeug innerhalb der in Tabelle 3 angegebenen Werte, gilt es als gekennzeichnetes Fahr-
zeug fiir die Familie der Ubereinstimmung im Betrieb im Sinne von Nummer 6.1.

Ergibt die Priffung, dass die Werte iiber dem 1,3-Fachen der geltenden Emissionsgrenzwerte liegen, gilt das
Fahrzeug fiir die Familie der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge als nicht bestanden im Sinne
von Nummer 6.1, jedoch nicht als Ausreifer fiir die zugehorige ISC-Familie. Uberschreitet das vervollstindigte
Fahrzeug bzw. das Mehrstufenfahrzeug mit besonderer Zweckbestimmung die in Tabelle 3 angegebenen Werte,
ist dies der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde zu melden, die ihrerseits die Griinde fiir eine solche Uber-
schreitung zu ermitteln und geeignete Mafinahmen zu ergreifen hat, damit der Hersteller des vervollstindigten
Fahrzeugs bzw. des Mehrstufenfahrzeugs mit besonderer Zweckbestimmung die Ubereinstimmung wiederher-
stellt, was auch die Entziehung der Typgenehmigung bedeuten kann.

6. KONFORMITATSBEWERTUNG

6.1.  Innerhalb von 10 Arbeitstagen nach Abschluss der in Nummer 5.10.5. beschriebenen ISC-Priifungen an der
Stichprobe hat die ausstellende Typgenehmigungsbehorde umfangreiche Recherchen zum Hersteller anzustellen,
um zu entscheiden, ob die ISC-Familie (oder ein Teil davon) den ISC-Vorschriften entspricht und ob Mafs-
nahmen zur Mingelbeseitigung erforderlich sind. Bei Mehrstufenfahrzeugen oder Fahrzeugen mit besonderer
Zweckbestimmung hat die ausstellende Typgenchmigungsbehérde eine umfassende Untersuchung durchzufiih-
ren, wenn bei mindestens drei Fahrzeugen derselbe Fehler aufgetreten ist oder wenn mindestens fiinf Fahrzeuge
derselben ISC-Familie gemédfl Nummer 5.10.6 gekennzeichnet worden sind.

6.2.  Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde sorgt dafiir, dass ausreichende Mittel zur Verfiigung stehen, um die
Kosten der Konformititsbewertung zu decken. Unbeschadet nationaler Rechtsvorschriften sind diese Kosten
durch Gebithren zu decken, die die ausstellende Typgenehmigungsbehorde gegeniiber dem Hersteller erheben
kann. Diese Gebithren miissen alle Priifungen oder Kontrollen umfassen, die fiir die Durchfithrung einer Kon-
formitatsbewertung erforderlich sind.

6.3.  Auf Antrag des Herstellers kann die ausstellende Typgenehmigungsbehorde die Untersuchung auf in Betrieb
befindliche Fahrzeuge desselben Herstellers ausweiten, die zwar zu anderen ISC-Familien gehoren, bei denen
aber moglicherweise dieselben Fehler auftreten.

6.4.  Diese umfassende Untersuchung darf nicht linger als 60 Arbeitstage dauern, beginnend mit der Aufnahme der
Untersuchung durch die ausstellende Typgenehmigungsbehorde. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde
kann zusitzliche ISC-Priifungen durchfithren, anhand derer bestimmt werden soll, warum Fahrzeuge die ur-
spriinglichen ISC-Priifungen nicht bestanden haben. Die zusitzlichen Priifungen sind unter dhnlichen Bedingun-
gen durchzufithren wie sie bei den urspriinglichen nicht bestandenen ISC-Priifungen vorlagen.

Auf Verlangen der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde hat der Hersteller zusatzliche Informationen bereit-
zustellen, aus denen insbesondere hervorgeht, was die Storungen moglicherweise verursacht hat, welche Teile
der Familie betroffen sein kénnten, ob andere Familien betroffen sein konnten oder ggf. auch warum das
Problem, das die bei den urspriinglichen Priifungen aufgetretene Storung verursacht hat, nicht mit der Uber-
einstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge zusammenhingt. Dem Hersteller muss die Moglichkeit gegeben
werden nachzuweisen, dass die fiir die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge geltenden Vorschrif-
ten eingehalten wurden.

6.5.  Innerhalb der unter der Nummer 6.4 genannten Frist entscheidet die ausstellende Typgenehmigungsbehorde
tiber die Ubereinstimmung oder Nichtiibereinstimmung. Bei Nichtiibereinstimmung legt die ausstellende Typ-
genehmigungsbehorde die Abhilfemanahmen fiir die ISC-Familie gemdfl Nummer 7 fest. Sie setzt den Her-
steller hiervon in Kenntnis.

7. MARNAHMEN ZUR MANGELBESEITIGUNG

7.1.  Der Hersteller erarbeitet einen Mingelbeseitigungsplan und legt diesen der ausstellenden Typgenehmigungs-
behorde innerhalb von 45 Arbeitstagen ab dem Datum der in Nummer 6.5 genannten Entscheidung tiber die
Ubereinstimmung oder Nichtiibereinstimmung vor. Diese Frist kann um bis zu 30 Arbeitstage verlingert wer-
den, wenn der Hersteller der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde gegeniiber nachweist, dass mehr Zeit fiir
die Untersuchung der Uberschreitung der Grenzwerte erforderlich ist.
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7.2, Zum Umfang der von der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde geforderten Maflnahmen zur Mangelbeseiti-
gung miissen sinnvoll konzipierte, unerldssliche Priifungen an Bauteilen und Fahrzeugen gehéren, mit denen
sich die Wirksamkeit und Dauerhaftigkeit der Mafnahmen nachweisen lassen.

7.3. Der Hersteller gibt dem Mingelbeseitigungsplan eine ihn eindeutig bestimmende Bezeichnung oder Nummer.
Der Mingelbeseitigungsplan enthilt mindestens Folgendes:

a) eine Beschreibung jedes Fahrzeugemissionstyps, fiir den der Mingelbeseitigungsplan gilt;

b) eine Beschreibung der spezifischen Anderungen, Neuerungen, Reparaturen, Korrekturen, Anpassungen oder
sonstigen Verinderungen, die vorzunehmen sind, um die Ubereinstimmung der Fahrzeuge herzustellen,
einschlieflich einer kurzen Zusammenfassung der Daten und technischen Untersuchungen, die der Entschei-
dung des Herstellers beziiglich der zu ergreifenden Mafinahmen zur Mingelbeseitigung zugrunde liegen;

¢) eine Beschreibung der Methode, nach der der Hersteller die Fahrzeughalter iiber die geplanten Mafnahmen
zur Mingelbeseitigung unterrichtet;

d) ggf. eine Beschreibung der ordnungsgemiflen Wartung oder Nutzung, von der der Hersteller das Recht auf
eine Instandsetzung nach dem Mingelbeseitigungsplan abhingig macht, und eine Begriindung fiir diese
Bedingung;

e) eine Beschreibung des Verfahrens, das von Fahrzeughaltern zur Behebung der Mingel anzuwenden ist. in
dieser Beschreibung miissen ein Datum, nach dem die Manahmen zur Mingelbeseitigung getroffen werden,
die geschitzte Dauer der Reparaturarbeiten in der Werkstatt und der Ort, an dem sie durchgefithrt werden
konnen, angegeben sein;

f) ein Exemplar der Informationen, die der Fahrzeughalter erhalten hat;

g) eine kurze Beschreibung des Systems, mit dem der Hersteller eine ausreichende Versorgung mit Bauteilen
oder Systemen fiir die Mangelbeseitigung sicherstellt; hierzu zdhlen Informationen dariiber, wann eine aus-
reichende Versorgung mit Bauteilen, Software oder Systemen gewihrleistet sein wird, die fiir eine Veranlas-
sung der Mafinahmen zur Mangelbeseitigung benotigt werden;

h) ein Exemplar aller Anweisungen, die an die mit der Reparatur beauftragten Werkstitten tibermittelt werden
sollen;

i) eine Beschreibung der Auswirkungen der vorgeschlagenen ¢ auf die Emissionen, den Kraftstoffverbrauch, das
Fahrverhalten und die Sicherheit bei jedem Fahrzeugemissionstyp, fiir den der Méngelbeseitigungsplan gilt,
darunter stiitzende Angaben und technische Studien;

j) wenn in dem Mingelbeseitigungsplan eine Ruickrufaktion vorgesehen ist, ist der ausstellenden Typgenehmi-
gungsbehorde eine Beschreibung des Verfahrens fiir die Dokumentierung der Reparatur vorzulegen. Wird ein
Etikett verwendet, ist auch ein Exemplar vorzulegen.

Im Sinne von Buchstabe d darf der Hersteller keine Wartung und keine Einsatzbedingungen verlangen, die nicht
nachweislich mit den Mangeln und den Maflnahmen zur Mingelbeseitigung zusammenhangen.

7.4.  Die Reparaturmafinahmen sind binnen angemessener Frist nach Eingang des Fahrzeugs beim Hersteller ziigig
vorzunehmen. Innerhalb von 15 Arbeitstagen nach Erhalt des vorgelegten Mingelbeseitigungsplans hat ihn die
ausstellende Typgenehmigungsbehorde zu genehmigen oder gemdfl Nummer 7.5 einen neuen Plan zu verlangen.

7.5.  Sollte die ausstellende Typgenehmigungsbehorde den Mangelbeseitigungsplan nicht genehmigen, hat der Her-
steller einen neuen Plan zu erstellen und der ausstellenden Typgenehmigungsbehorde innerhalb von 20 Arbeits-
tagen nach Mitteilung iiber die Entscheidung der ausstellenden Typgenehmigungsbehoérde vorzulegen.

7.6.  Lehnt die ausstellende Typgenehmigungsbehorde auch den zweiten vom Hersteller vorgelegten Plan ab, hat sie
alle geeigneten Mafinahmen gemifl Artikel 53 der Verordnung (EU) 2018/858 zu ergreifen, um die Uberein-
stimmung wiederherzustellen, was gegebenenfalls auch die Riicknahme der Typgenehmigung bedeuten kann.

7.7. Die ausstellende Typgenehmigungsbehorde hat alle Mitgliedstaaten und die Kommission innerhalb von 5 Ar-
beitstagen iiber ihre Entscheidung die Maflnahmen zur Mingelbeseitigung in Kenntnis zu setzen.

7.8.  Die Mafnahmen zur Mingelbeseitigung sind auf alle Fahrzeuge der ISC-Familie (oder sonstiger vom Hersteller
gemifl Nummer 6.2 benannter Familien) anzuwenden, bei denen derselbe Fehler auftreten kann. Die ausstel-
lende Typgenehmigungsbehorde hat zu entscheiden, ob die Typgenehmigung geindert werden muss.

7.9.  Der Hersteller ist fir die Ausfihrung des genehmigten Mingelbeseitigungsplans in allen Mitgliedstaaten ver-
antwortlich und muss {iber jedes vom Markt genommene und jedes zuriickgerufene und instandgesetzte Fahr-
zeug sowie iiber die Werkstatt, die die Instandsetzung durchgefithrt hat, Aufzeichnungen machen.
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7.10.  Der Hersteller hat eine Kopie des Schriftwechsels mit den Kunden der Fahrzeuge aufzubewahren, die von dem
Mingelbeseitigungsplan betroffen sind. Dariiber hinaus hat der Hersteller Aufzeichnungen zur jeweiligen Riick-
rufaktion zu fithren, einschlieflich der Gesamtzahl der betroffenen Fahrzeuge pro Mitgliedstaat und der Gesamt-
zahl der bereits zuriickgerufenen Fahrzeuge pro Mitgliedstaat, und zwar zusammen mit einer Erlduterung zu
moglichen Verzdgerungen bei der Umsetzung der MafSnahmen zur Mingelbeseitigung. Alle zwei Monate hat der
Hersteller diese Aufzeichnungen zur Riickrufaktion der ausstellenden Typgenehmigungsbehérde, den Typgeneh-
migungsbehorden jedes Mitgliedstaates und der Kommission zukommen zu lassen.

7.11. Die Mitgliedstaaten haben mit entsprechenden Maffnahmen dafiir zu sorgen, dass der genehmigte Mingelbesei-
tigungsplan innerhalb von zwei Jahren bei mindestens 90 % der in ihrem jeweiligen Hoheitsgebiet registrierten
betroffenen Fahrzeuge umgesetzt wird.

7.12. Die Instandsetzung und die Anderung bzw. der Einbau von neuer Ausriistung sind in eine Bescheinigung
einzutragen, die dem Fahrzeughalter ausgehindigt wird und die Nummer der Riickrufaktion enthalten muss.

8. JAHRESBERICHT DER AUSSTELLENDEN TYPGENEHMIGUNGSBEHORDE

Bis spitestens 31. Marz jedes Jahres hat die ausstellende Typgenehmigungsbehorde auf einer der Offentlichkeit
kostenlos zuginglichen Website, auf der die Benutzer weder personliche Angaben preisgeben noch sich an-
melden miissen, einen Bericht mit den Ergebnissen aller abgeschlossenen ISC-Untersuchungen des Vorjahres zur
Verfiigung zu stellen. Sollten zu diesem Datum einige ISC-Untersuchungen des Vorjahres noch offen sein, sind
die Ergebnisse nachzureichen, sobald die jeweiligen Untersuchungen abgeschlossen sind. Der Bericht muss
mindestens die in Anlage 4 aufgefihrten Elemente enthalten.
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Anlage 1

Kriterien fiir die Fahrzeugauswahl und fiir die Entscheidung ,nicht bestanden‘

Die Fahrzeugfragebogen wird fir die Auswahl ordnungsgemifl gewarteter und genutzter Fahrzeuge fiir die ICS-Priifung
auszuwihlen. Fahrzeuge, fiir die eines oder mehrere der nachstehenden Ausschlusskriterien zutreffen, werden von der
Priifung ausgeschlossen oder alternativ repariert und anschlieend ausgewihlt.

Auswahl von Fahrzeugen fiir die Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge

Vertraulich

Datum:

Name des Priifers:

Ort der Priifung:

Registrierungsland (nhur EU): x
x = Aus- _ .

Fahrzeugmerkmale schlusskrite- |~ = geprif
. und gemeldet
rien

Amtliches Kennzeichen: x

Kilometerleistung und Alter des Fahrzeugs: x

Das Fahrzeug muss die Vorschriften in Bezug auf Kilometerleistung und Alter

gemdaf Artikel 9 erfiillen, andernfalls kann es nicht ausgewdhlt werden. Das

Alter des Fahrzeugs gilt ab dem Datum der Erstzulassung.

Datum der Erstzulassung: X

FIN: X

Emissionsklasse und -eigenschaften: x

Zulassungsland: x x

Das Fahrzeug muss in der EU zugelassen sein.

Modell: x

Motorcode: x
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Hubraum (1): X
Motorleistung (kW): X
Getriebetyp (Automatik/Handschaltung): x
Antriebsachse (vorn/Allrad/hinten): x
Reifengrife (vorn und hinten, falls unterschiedlich): x
Ist das Fahrzeug von einer Riickruf- oder Serviceaktion betroffen? x x

Falls ja: Welche? Wurden die die Aktion betreffenden Reparaturen bereits
durchgefiihrt?

Die Reparaturen miissen vor Beginn der ISC-Priifung durchgefiihrt worden sein.

Befragung des Fahrzeughalters

(Dem Halter werden nur die wichtigsten Fragen gestellt, und er darf nicht die
Auswirkungen seiner Antworten kennen.)

Name des Halters (dieser ist nur fiir die akkreditierte Priifstelle bzw. das Labor/ X
den technischen Dienst einsehbar)

Kontaktdaten (Anschrift/Telefonnummer) (diese sind nur fiir die akkreditierte X
Priifstelle bzw. das Labor/den technischen Dienst einsehbar)

Wie viele Halter hatte das Fahrzeug? x

Hat der Kilometerzihler nicht funktioniert? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurde das Fahrzeug wie folgt eingesetzt?

Als Fahrzeug in Ausstellungsriumen? x

Als Taxi? X

Als Lieferfahrzeug? x
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Im Renn-/Motorsport? | x

Als Mietwagen? b

Wurden mit dem Fahizeug schwere Lasten transportiert, die iiber den vom | x
Hersteller angegebenen Spezifikationen liegen?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurden grofiere Reparaturen am Motor/Fahrzeug durchgefiihrt? x

Wurden unbefugte grofere Reparaturen am Motor/Fahrzeug durchgefiihrt? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Hat eine unbefugte Leistungserhohung bzw. Tuning stattgefunden? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurde ein Teil des Abgasnachbehandlungs- bzw. des Kraftstoffsystems aus- | x x
getauscht? Wurden Originalteile verwendet? Sollten keine Originalteile verwen-
det worden sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurde ein Teil des Abgasnachbehandlungssystems dauerhaft entfernt? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurden nicht zugelassene Gerite eingebaut (Harnstoff-Neutralisator, Emulator | x
usw.)?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

War das Fahrzeug an einem schweren Unfall beteiligt? Legen Sie eine Liste der x
Schiden und der anschliefend ausgefiihrten Reparaturarbeiten vor.

Wurde das Fahrzeug in der Vergangenheit mit einer falschen Kraftstoffart | x
betankt (d. h. Benzin statt Diesel)? Wurde fiir das Fahrzeug nicht handels-
iiblicher Kraftstoff in EU-Qualitat verwendet (Kraftstoffmischungen oder iiber
den Schwarzmarkt bezogener Kraftstoff)?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Haben Sie im vergangenen Monat Lufterfrischer, Cockpitsprays, Bremsenreiniger | x
oder andere Quellen mit hohen Kohlenwasserstoffemissionen rund um das Fahr-
zeug verwendet? Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht fiir Verduns-
tungspriifungen ausgewdhlt werden.

Wurde in den vergangenen drei Monaten im oder am Fahrzeug Benzin ver- | x
gossen?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht fiir Verdunstungspriifungen
ausgewdhlt werden.

Wurde in den vergangenen 12 Monaten im Fahrzeug geraucht? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht fiir Verdunstungspriifungen
ausgewdhlt werden.
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Haben Sie Korrosionsschutz, Aufkleber, Unterbodenschutz oder sonstige poten- | x
zielle Quellen fliichtiger Verbindungen am Fahrzeug eingesetzt?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht fiir Verdunstungspriifungen
ausgewdhlt werden.

Wurde das Fahrzeug neu lackiert? x

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht fiir Verdunstungspriifungen
ausgewdhlt werden.

Wo nutzen Sie Ihr Fahrzeug am hdufigsten?

% Autobahn X
% auflerorts X
% innerorts X

Haben Sie Ihr Fahrzeug zu mehr als 10 % der Fahrzeit auferhalb der EU- | x —
Mitgliedstaaten genutzt?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

In welchem Land wurde das Fahrzeug die letzten beiden Male betankt? x

Wurde das Fahrzeug die letzten beiden Male in einem Land betankt, in dem die
EU-Kraftstoffnormen nicht gelten, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurde ein Kraftstoffadditiv verwendet, fiir das keine Genehmigung des Herstel- | x
lers vorliegt?

Sollte dies der Fall sein, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Wurde das Fahrzeug gemdf Herstelleranweisungen gewartet und genutzt? x

Falls nicht, kann das Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.

Vollstindiges Scheckheft mit allen Nachbesserungen x

Falls die Dokumentation nicht liickenlos vorgelegt werden kann, kann das
Fahrzeug nicht ausgewdhlt werden.
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Inspektion und Wartung von
Fahrzeugen

X = Ausschlusskriterien/

F = fehlerhaftes Fahrzeug

X = gepriift
und gemeldet

Kraftstofftankfiillstand ~ (voll/
leer)

Leuchtet die Kontrolllampe
fir die Kraftstoffreserve?
Falls ja, das Fahrzeug vor der
Priifung betanken.

Leuchten an der Instrumenten-
tafel Warnlampen, mit denen
angezeigt wird, dass am Fahr-
zeug- oder am Abgasnach-
behandlungssystem eine  Sto-
rung vorliegt, die mit einer re-
guldren  WartungsmafSnahme
nicht behoben werden kann?
(Fehlfunktionswarnleuchte,
Motorkontrollleuchte usw.?)

Sollte dies der Fall sein, kann
das Fahrzeug nicht ausgewdhlt
werden.

Leuchtet die SCR-Lampe nach
dem Starten des Motors?

Falls ja, muss vor der Priifung
des Fahrzeugs AdBlue nach-
gefillt oder eine entsprechende
Reparatur  durchgefiihrt ~ wer-
den.

Sichtpriifung  der  Auspuff-

anlage

Verbindung zwischen Aus-
puftkriimmer und Auspuf-
fendrohr auf Leckagen un-
tersuchen. Priifen und doku-
mentieren (mit Fotos).

Bei  Schdden oder Leckagen
wird das Fahrzeug als fehler-
haft deklariert.

Abgasrelevante Bauteile

Alle emissionsrelevanten
Bauteile auf Schiden unter-
suchen und dokumentieren
(mit Fotos).

Bei Schiden wird das Fahrzeug
als fehlerhaft deklariert.
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Verdunstungssystem

Das Kraftstoffsystem (von
der Filterseite aus) mit
Druck beaufschlagen, bei
konstanter Umgebungstem-
peratur auf Leckagen unter-
suchen, im und am Fahr-
zeug den FID-Schniiffeltest
durchfithren. Wird der FID-
Schniiffeltest nicht bestan-
den, wird das Fahrzeug als
fehlerhaft deklariert.

Kraftstoffprobe

Eine Kraftstoffprobe vom
Kraftstofftank nehmen.

Lufifilter und Olfilter

Auf Verunreinigungen und
Schiden untersuchen und
bei Schidden oder schweren
Verunreinigungen oder bei
weniger als 800 km vor
dem néchsten empfohlenen
Wechsel erneuern.

Scheibenwaschfliissigkeit ~ (nur
bei Verdunstungspriifung)

Die  Scheibenwaschfliissig-
keit entfernen und durch
warmes Wasser ersetzen.

10

Rdéder (vorn und hinten)

Kontrollieren, ob die Rider
frei beweglich sind oder
moglicherweise durch die
Bremse blockiert werden.

Falls nicht, kann das Fahrzeug
nicht ausgewdhlt werden.

11

Reifen (nur bei Verdunstungs-
priifung)

Den Ersatzreifen entneh-
men, auf stabilisierte Reifen
wechseln, wenn der letzte
Reifenwechsel vor weniger
als 15000 km erfolgt ist.
Nur Sommer- oder Ganz-
jahresreifen verwenden.
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12

Treibriemen und Kiihlerabde-

ckung

Bei Schiden wird das Fahrzeug
als fehlerhaft deklariert. Mit
Fotos dokumentieren.

13

Kontrolle der Fliissigkeitsstande

Die Mindest- und Hochst-
marken (fiir Motordl, Kiihl-
fliissigkeit) kontrollieren
und auffiillen, wenn unter
Mindestmarke.

14

Tankklappe (nur bei Verduns-
tungspriifung)

Kontrollieren, ob die Uber-
lauflinie in der Tankklappe
vollstindig  riickstandsfrei
ist; den Schlauch ggf. mit
warmem Wasser durchspii-
len.

15

Vakuumschlduche und  Ver-
kabelung

Alle auf  Unversehrtheit
tiberpriifen.  Bei  Schdden
wird das Fahrzeug als fehler-
haft deklariert. Mit Fotos do-
kumentieren.

16

Einspritzventile/Verkabelung

Alle Kabel und Kraftstofflei-
tungen kontrollieren.  Bei
Schaden wird das Fahrzeug
als  fehlerhaft deklariert. Mit
Fotos dokumentieren.




2.3.2023

Amtsblatt der Européischen Union

L 66/123

17

Ziindkabel (Benzin)

Zindkerzen, Kabel usw.
kontrollieren. Bei Schiden
erneuern.

18

AGR und Katalysator, Par-
tikelfilter

Alle Kabel, Drihte und Sen-
soren kontrollieren.

Beim  Vorliegen — unbefugter
Eingriffe kann das Fahrzeug
nicht ausgewdahlt werden.

Bei Schiden wird das Fahrzeug
als fehlerhaft deklariert. Mit
Fotos dokumentieren.

x/F

19

Sicherheitstechnischer Zustand

Kontrollieren, ob Reifen,
Karosserie,  Elektrik  und
Bremssystem fiir die Prii-
fung sicher sind und der
Straenverkehrsordnung
entsprechen.

Falls nicht, kann das Fahrzeug
nicht ausgewdhlt werden.

20

Sattelanhdnger

Sind, falls erforderlich, Elek-
trokabel fir den Anschluss
des Sattelanhdngers vorhan-
den?

21

Aerodynamische Anderungen

Uberpriifen, ob aerodyna-
mische Nachriistungen vor-
genommen wurden, die sich
vor den Priffungen nicht
wieder riickgdngig machen
lassen (Dachkoffer, Lastrega-
le, Spoiler usw.), oder stan-
dardmafige aerodynamische
Bauteile fehlen (Luftabwei-
ser,  Front-/Heckdiffusoren
usw.).

Sollte dies der Fall sein, kann
das Fahrzeug nicht ausgewdhlt
werden. Mit Fotos dokumentie-
ren.
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22

Uberpriifen, ob die néchste ge-
plante Wartung nach weniger
als 800 km erfolgen soll; falls
ja, die Wartung durchfiihren.

23

Alle Kontrollen, fiir die OBD-
Anschliisse  erforderlich  sind,
sind vor und/oder nach Ab-
schluss der Priifungen durch-
zufiihren.

24

Kalibrierung, Ersatzteilnummer
und  Priifsumme  Antriebs-
strangsteuermodul

25

OBD-Diagnose (vor oder nach
der Emissionspriifung)

Diagnose-Fehlercodes able-
sen und Fehlerprotokoll
ausdrucken.

26

Abfrage OBD-Wartungs-
betrieb 09 (vor oder nach
der Emissionspriifung)

Wartungsbetrieb 09 able-
sen. Informationen  pro-
tokollieren.

27

OBD-Wartungsbetrieb 07
(vor oder nach der Emissions-
prifung)

Wartungsbetrieb 07 able-
sen. Informationen  pro-
tokollieren.

Anmerkungen fiir: Reparatur/Austausch von Bauteilen/Ersatzteilnummern
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Anlage 2

Vorgaben fiir die Priifungen Typ 4 fiir die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge

Priifungen Typ 4 fiir die Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge sind gemid Anhang VI (oder gegebenenfalls
Anhang VI der Verordnung (EG) Nr. 692/2008) durchzufithren, wobei folgende Ausnahmen gelten:

— Nach Typ 4 gepriifte Fahrzeuge miissen mindestens 12 Monate alt sein.
— Der Filter ist als alt zu betrachten, sodass das Verfahren der Filteralterung nicht anzuwenden ist.

— Der Filter ist auerhalb des Fahrzeugs entsprechend dem Verfahren gemdfl Beschreibung in Anhang VI einzusetzen;
fir den Ausbau aus dem Fahrzeug und den Einbau in das Fahrzeug sind die Reparaturanweisungen des Herstellers zu
befolgen. Vor und nach dem Einsetzen des Filters ist moglichst nahe am Filter ein FID-Schniiffeltest (mit einem
Ergebnis von weniger als 100 ppm bei 20 °C) durchzufithren, womit iiberpriift werden kann, ob der Filter ordnungs-
gemafl montiert wurde.

— Der Behilter ist als alt zu betrachten, sodass bei der Berechnung der Ergebnisse der Priffung nach Typ 4 kein
Diffusionsfaktor anzuwenden ist.
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Anlage 3

ISC-Bericht
Der ausfihrliche ISC-Bericht muss unter anderem die folgenden Informationen enthalten:
1. Datum der Priifung
2. Eindeutige Nummer des ISC-Berichts
3. Datum der Genehmigung durch einen bevollmichtigten Vertreter

4. Datum der Ubermittlung an ausstellende Typgenehmigungsbehdrde oder des Hochladens auf die elektronische
Plattform

5. Name und Anschrift des Herstellers;
6. Name, Anschrift, Telefon-Nr., Fax-Nr. und E-Mail-Adresse des verantwortlichen Priiflabors;
7. Modellbezeichnungen der Fahrzeuge, fiir die der Prifplan gilt;

8. ggf. die Liste der Fahrzeugtypen, die unter die Herstellerangaben fallen, d. h. fur die Auspuffemissionen die Familie
der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge;

9. die fiir diese Fahrzeugtypen innerhalb der Familie geltenden Typgenehmigungsnummern, einschlieflich gegebenen-
falls der Nummern aller Erweiterungen und nachtriglichen groferen Verinderungen/Ruickrufe (Nachbesserungen);

10. Einzelheiten zu den Erweiterungen von Typgenehmigungen und den damit zusammenhingenden nachtriglichen
groleren Verdnderungen/Riickrufen bei Fahrzeugen, die unter die Herstellerangaben fallen (sofern von der Typge-
nehmigungsbehorde angefordert);

11. der Zeitraum, auf den sich die Erfassung der Informationen bezieht;
12. das ISC-Priifverfahren, gegebenenfalls einschlie€lich
i) Verfahren zur Beschaffung der Fahrzeuge;

ii) Kriterien fir die Auswahl und Ablehnung der Fahrzeuge (u.a. die in der Tabelle der Anlage 1 aufgefithrten
Antworten, einschlieflich Fotos);

iii) Art und Verfahren der fiir das Programm verwendeten Priifungen;
iv) geografische Gebiete, in denen der Hersteller Informationen erfasst hat;
v) Losnummer der Stichprobe und angewendeter Probenahmeplan;

13. die Ergebnisse des ISC-Verfahrens, einschlieflich:

i) Identifizierung der unter das Programm fallenden (gepriiften oder nicht gepriiften) Fahrzeuge. Die Identifizierung
muss die Tabelle der Anlage 1 (ohne die vertraulichen Elemente) enthalten.

i) Prifdaten fur Auspuffemissionen:
— Spezifikationen des Priifkraftstoffs (z. B. Bezugspriifkraftstoff oder handelsiiblicher Kraftstoff)
— Prifbedingungen (Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Schwungmasse des Priifstands)
— Einstellungen des Priifstands (z. B. Fahrwiderstand, Einstellung der Leistung)

— Priifergebnisse und Berechnung, ob bestanden/nicht bestanden
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iif) Prifdaten fiir Verdunstungsemissionen:
— Spezifikationen des Priifkraftstoffs (z. B. Bezugspriifkraftstoff oder handelsiiblicher Kraftstoff)
— Prifbedingungen (Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Schwungmasse des Priifstands)
— Einstellungen des Priifstands (z. B. Fahrwiderstand, Einstellung der Leistung)

— Priifergebnisse und Berechnung, ob bestanden/nicht bestanden
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Anlage 4

ISC-Jahresbericht der ausstellenden Typgenehmigungsbehérde

TITEL

A. Kurziiberblick und wesentliche Schlussfolgerungen
B. ISC-Mafinahmen des Herstellers im vergangenen Jahr:

(1) Einholen von Informationen durch den Hersteller

(2) ISC-Priifungen (einschlieflich Planung und Auswahl der gepriiften Familien sowie Endergebnisse der Priifungen)
C. ISC-Mafinahmen der anderen Akteure im Vorjahr:

(3) Einholen von Informationen und Risikobewertung

(4) 1SC-Priifungen (einschlieBlich Planung und Auswahl der gepriiften Familien sowie Endergebnisse der Priifungen)
D. ISC-Mafinahmen der ausstellenden Typgenehmigungsbehérde im vergangenen Jahr:

(5) Einholen von Informationen und Risikobewertung

(6) ISC-Priifungen (einschlieBlich Planung und Auswahl der gepriiften Familien sowie Endergebnisse der Priifungen)

(7) Umfassende Untersuchungen

(8) Maflnahmen zur Mingelbeseitigung

E. Bewertung des erwarteten jahrlichen Emissionsriickgangs, der sich auf die ISC-Mafinahmen zur Mingelbeseitigung
zurtickfithren ldsst

F. Gewonnene Erkenntnisse (auch hinsichtlich der Leistung der verwendeten Instrumente)

G. Bericht iiber sonstige ungiiltige Priifungen
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Anlage 5
Transparenzlisten
Tabelle 1
Transparenzliste 1
ID Dateneingabe Art der Daten Einheit Beschreibung

1 Emissions-Typgenehmi- Text -- Gemdfl Anhang [ Anlage 6 (Verordnung
gungsnummer (EU) 2017/1151)

la Datum der Emissionstypge- | Datum -- Datum des Emissionstypen
nehmigung

2 Kennung der Interpolati- | Text -- Gemifl Anhang I Anlage 4
onsfamilie (IP ID) Abschnitt II Nummer 0. (Verordnung (EU)

2017/1151)
und UN-Regelung Nr. 154 Anhang A2
Beiblatt zur Typgenehmigungsmitteilung,
Nummer 0.1: Kennung der Interpolations-
familie gemafl Absatz 6.2.2 derselben UN-
Regelung.

5 Kennung ATCT-Familie Text -- Gemidfl  Anhang I Anlage 3
Nummer  0.2.3.2  (Verordnung (EU)
2017/1151)

7 Kennung RL-Familie von | Text -- Gemidfl  Anhang I Anlage 3
Fahrzeug H oder Kennung Nummer 0.2.3.4.1. (fur Fahrwiderstands-
RM-Familie matrixfamilie Nummer 0.2.3.5.)

(Verordnung (EU) 2017/1151)

7a Kennung RL-Familie von | Text -- Gemifl  Anhang I Anlage 3

Fahrzeug L (falls zutref- Nummer 0.2.3.4.2 (Verordnung (EU)

fend)

2017/1151)
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ID Dateneingabe Art der Daten Einheit Beschreibung

7b Kennung RL-Familie von | Text -- Gemidfl  Anhang Al  Anlage 1
Fahrzeug M (falls zutref- Nummer 1.4.2 der UN-Regelung Nr. 154.
fend) Fahrwiderstandsparameter (Strafle)

13 Antriebsrider des Fahr- | Aufzihlung -- Anhang 1, Beiblatt zu Anlage 4
zeugs in der Familie (Vorder-, Hin- Nummer 1.7 (Verordnung (EV)

ter- oder All- 2017/1151)
radantrieb)

14 Konfiguration des Rollen- | Aufzihlung -- Gemifl Anhang B6 Nummer 2.4.2.4 der
priifstands bei der TA-Prii- | (eine Antriebs- UN-Regelung Nr. 154.
fung achse, zwei An-

triebsachsen)

18 Vom Fahrzeugfiithrer wihl- | Mogliche  For- | - - Die bei der Typgenehmigung verwendeten
bare Betriebsarten, die bei | mate: pdf, jpg. Betriebsarten miissen angegeben und be-
den Typgenehmigungsprii- D Datei schriecben werden. Bei einer primédren Be-
fungen (reine ICE-Fahrzeu- em - ater triebsart ist dies nur ein Eintrag. Alternativ
ge) fir Priifungen bei | T000 st in- muss die giinstigste und die ungiinstigste

. . nerhalb der ) : :
gleichbleibender ~ Ladung Dok : Betriebsart beschrieben werden. Beschrei-
verwendet werden | O umeztangn bung der Betriebsarten, die fiir Typgeneh-
(NOVC-HEV,  OVC-HEV, <Ia<1ne em euLtJ%e migungsprifungen gemaf Anhang B6
NOVC-FCHYV) IDe)n nur;% zu<wei: Nummer 2.6.6 der UN-Regelung Nr. 154

zu verwenden sind.
sen.

19 Vom Fahrzeugfithrer wihl- | Mogliche  For- | - - Die bei der Typgenehmigung verwendeten
bare Betriebsarten, die bei | mate: pdf, jpg. Betriebsarten miissen angegeben und be-
den Typgenehmigungsprii- D Datei schrieben werden. Bei einer primédren Be-
fungen fiir die Priifungen | ~ . P3¢ triebsart ist dies nur ein Eintrag. Alternativ
bei Entladung verwendet narrﬁe?b ist én_ muss die giinstigste und die ungiinstigste
werden (OVC-HEV) Beorka aer Betriebsart beschrieben werden. Beschrei-

Joxumentation bung der Betriebsarten, die fiir Typgeneh-

eine eindeutige . i 2 Anh B8

Kennung (UU- migungspriifungen  gemd nhang

D) zuzuwei- Nummer 3.2.3 der UN-Regelung Nr. 154
zu verwenden sind.

sen.

20 Motordrehzahl im Leerlauf | Zahl rpm Anhang [ Anlage 3 Nummer 3.2.1.6
bei Fahrzeugen mit hand- (Verordnung (EU) 2017/1151)
geschaltetem Getriebe,

Kraftstoff 1, Kraftstoff 2
(falls zutreffend)

21 Fiir Fahrzeuge mit hand- | Zahl -- Anhang I, Beiblatt zu Anlage 4
geschaltetem Getriebe An- Nummer  1.13.2  (Verordnung  (EU)
zahl der Ginge 2017/1151)
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ID Dateneingabe Art der Daten Einheit Beschreibung

23 Reifenabmessungen des | Text -- Anhang [ Anlage 8a Nummer 1.1.8 (Ver-
Priiffahrzeugs  vorne/hin- ordnung (EU) 2017/1151)
tey/mlttlg, fir Fahrzeuge 1 fur Reifenabmessungen von Vorderri-
mit handgeschaltetem Ge- S .

. dern, 2 fiir Reifenabmessungen von Hinter-
triebe ; , . <
ridern, 3 fur Reifenabmessungen von Ra-

dern in der Mitte (falls zutreffend)

24 Leistungskurve bei Volllast | Tabellenwerte | rpmvs.kWvs. % | Die Leistungskurve bei Volllast iiber den

. mit  zusitzlicher Sicher- Motordrehzahlbereich von ny. bis n,q
heitsspanne  (ASM) fiir oder np,, bzw. ndv(ngv,.) * Voo j€

25 Fahrzeuge mit handgeschal- nachdem, welcher Wert grofer ist, zusam-
tetem  Getriebe, Kraft- men mit der zusitzlichen Sicherheits-
stoff 1, Kraftstoff 2 (falls spanne (falls fiir die Berechnung des Gang-
zutreffend) wechsels verwendet) aus Anhang [ An-

lage 8a Nummer 1.2.4.

(Verordnung (EU) 2017/1151)

Ein Beispiel fiir die Tabellenwerte findet
sich in Anhang B2 Tabelle A2/1 der UNE-
CE-Regelung Nr. 154.

26 Zusiitzliche Angaben fiir | Siehe Tabelle in | Siehe Tabelle in | Anhang 1 Anlage 8a Nummer 1.2.4 (Ver-
die Berechnung des Gang- | Beispiel Beispiel ordnung (EU) 2017/1151)
wechsels bei Fahrzeugen
mit handgeschaltetem Ge-
triebe, Kraftstoff 1, Kraft-
stoff 2 (falls zutreffend)

29 ATCT FCF Kraftstoffart 1, | Zahl -- Ein Wert pro Kraftstoff bei bivalentem und
Kraftstoff 2 (falls zutref- Flexfuel-Fahrzeug. Kraftstoff 1 und Kraft-
fend) stoff 2 muss immer der jeweilige ATCT

FCF zugeordnet werden,
wie in Anhang B6a Nummer 3.8.1 der
UN-Regelung Nr. 154 festgelegt..

30a | Additive Ki-Faktoren fiir | Tabellenwerte | g/km fiir CO,, | Tabelle zur Festlegung der Werte fiir CO,

Fahrzeuge mit Systemen
mit periodischer Regenerie-
rung

mg/km fur den
Rest

NO,, PM, THC (mg/km) und CO, (g/km).

leer, falls multiplikative Ki-Faktoren ange-
geben werden oder bei Fahrzeugen, die
kein System mit periodischer Regenerie-
rung haben Anhang I Anlage 8a
Nummer 2.1.1.1.1 fir Schadstoffe und
Nummer 2.1.1.2.1 fir CO,. (Verordnung
(EU) 2017/1151)
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Dateneingabe

Art der Daten

Einheit

Beschreibung

30b

Multiplikative Ki-Faktoren
fir Fahrzeuge mit Syste-
men mit periodischer Rege-
nerierung

Tabellenwerte

keine Einheiten

Tabelle zur Festlegung der Werte fiir CO,

NO,, PM, THC und fur CO,. leer, falls ad-
ditive Ki-Faktoren angegeben werden oder
bei Fahrzeugen, die kein System mit peri-
odischer Regenerierung haben Anhang I
Anlage 8a Nummer 2.1.1.1.1 fiir Schad-
stoffe und Nummer 2.1.1.2.1 fiir CO,.

(Verordnung (EU) 2017/1151)

31a

Additive Verschlechte-
rungsfaktoren (DF) Kraft-
stoff 1, Kraftstoff 2 (falls
zutreffend)

Tabellenwerte

(mg/km, aufer
fur PN (#/km))

Tabelle mit den Verschlechterungsfaktoren
fir jeden Schadstoff.

(1) CO, PM, PN, NO,, NMHC und THC fiir
monovalente Benzinfahrzeuge und alle
bivalenten und Flexfuel-Fahrzeuge.

(2) CO, NO,, NMHC und THC fiir mono-
valente LPG- und Erdgasfahrzeuge.

(3) NO, fiir monovalente H,-Fahrzeuge.

(4) NO,, THC+NOy, CO, PM und PN fiir
alle Dieselfahrzeuge.

(5) leer, falls multiplikative DF-Faktoren
angegeben werden Anhang I An-
lage 8a Nummer 2.1.1.1.1 (Verord-
nung (EU) 2017/1151)

31b

Multiplikative Verschlech-
terungsfaktoren (DF) Kraft-
stoff 1, Kraftstoff 2 (falls
zutreffend)

Tabellenwerte

keine Einheiten

Tabelle mit den Verschlechterungsfaktoren
fur jeden Schadstoft.

— CO, PM, PN, NO,, NMHC und THC fiir
monovalente Benzinfahrzeuge und alle
bivalenten und Flexfuel-Fahrzeuge.

— (€O, NO,, NMHC und THC fiur mono-
valente LPG- und Erdgasfahrzeuge.

— NO, fiir monovalente H,-Fahrzeuge.

— NO,, THC+NO,, CO, PM und PN fiir
alle Dieselfahrzeuge.

leer, falls additive DF-Faktoren angegeben
werden  Anhang I Anlage 8a
Nummer 2.1.1.1.1

(Verordnung (EU) 2017/1151).

32

Batteriespannung fiir alle
REESS

Zahl

Gemdf  Anhang  B6  Anlage 2
Nummer 4.1 der UN-Regelung Nr. 154.

(DIN EN 60050-482)




2.3.2023 Amtsblatt der Européischen Union L 66/133
ID Dateneingabe Art der Daten Einheit Beschreibung
33 Korrekturkoeffizient K nur | Tabelle (g/km)[(Wh/ Fir NOVC und OVC-HEV
fiir NOVC und OVCHEY km) Korrektur der CO,-Emissionen (CS) gemafd
Anhang B8 Anlage 2 Nummer 2 der UN-
Regelung Nr. 154.
42 Regenerierungserkennung .pdf oder .jpg- Beschreibung der Vorgehensweise durch
Datei den Fahrzeughersteller, anhand derer sich
. erkennen ldsst, ob wihrend einer Priifung
Dem Datei- . . .
e eine Regenerierung erfolgt ist
namen ist in-
nerhalb der
Dokumentation
eine eindeutige
Kennung (UU-
ID)  zuzuwei-
sen.
43 Regenerierungsabschluss .pdf oder jpg- | — Beschreibung der Vorgehensweise zum Ab-
Datei schlieen der Regenerierung
Dem Datei-
namen ist in-
nerhalb der
Dokumentation
eine eindeutige
Kennung (UU-
ID)  zuzuwei-
ser.
44a | Kennziffer des Ubergangs- | Anzahl — Nur fiir OVC-HEV-Fahrzeuge. Anzahl der
zyklus fur VL CD-Pritfungen, die durchgefithrt wurden,
bis die Kriterien fur den Abbruch erfullt
sind. Anhang I Anlage 8a
Nummer 2.1.1.4.1.4. (Verordnung (EU)
2017/1151)
Fiir Mehrstufenfahrzeuge oder Mehrstufenfahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung
45 Zuldssige Masse des endgiilti- | Zahl kg Gemdff Anhang 1 Nummer 0.2.2.1 der
gen Fahrzeugs in fahrberei- Verordnung (EU) 2020/683
tem Zustand .
von ... bis ...
45a | Zuldssige tatsichliche Masse | Zahl kg Gemdff Anhang I Nummer 0.2.2.1 der
des endgiiltigen Fahrzeugs Verordnung (EU) 2020/683
von ... bis ...
45b | Zugelassene technisch zulds- | Zahl kg Gemdff Anhang I Nummer 0.2.2.1 der
sige Gesamtmasse im belade- Verordnung (EU) 2020/683
nen Zustand (in kg) .
von ... bis ...
46 Zuldssige  Stirnfliche  beim | Zahl cm? Gemdff Anhang 1 Nummer 0.2.2.1 der

endgiiltigen Fahrzeug

Verordnung (EU) 2020/683

von ... bis ...
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ID Dateneingabe Art der Daten Einheit Beschreibung
47 Zuldssiger Rollwiderstand Zahl kg/t Gemifl Anhang [ Nummer 0.2.2.1 der
Verordnung (EU) 2020/683
von ... bis ...
48 Zuldssige  grofte  Quer- | Zahl cm? Gemdff Anhang I Nummer 0.2.2.1 der
schnittsfliche des Lufteinlas- Verordnung (EU) 2020/683
ses am Kiihlergrill .
von ... bis ...
FUR ALLE FAHRZEUGE
49 Art des Antriebs Aufzdhlung nur | - - Art des Antriebs gemdfl ANHANG IIIA
Verbrennungs- Nummer 3.3.1.2 Buchstabe a
motor, OVC-
HEV, NOVC-
HEV
50 Art der Ziindung Aufzihlung -- Art der Ziindung gemif Anhang 1 An-
; lage 3 Nummer 3.2.1.1
Fremdziin-
dungsmotor, (Verordnung (EU) 2017/1151)
Selbstziin-
dungsmotor
51 Kraftstoffbetriebsart Aufzahlung -- Art des Fahrzeugkraftstoffs gemifd
(monovalent,
bivalent, Flexfu- Anhang I Anlage 3 Nummer 3.2.2.4.
el) (Verordnung (EU) 2017/1151)
52 Kraftstoffart 1, Kraftstoff 2 | Aufzihlung -- Kraftstoffart gemdf Anhang I Anlage 3
(falls zutreffend) (Benzin, Diesel, Nummer  3.2.2.1  (Verordnung (EU)
Fliissiggas, Erd- 2017/1151).
gas[Biomethan, Bei bivalentem oder Flexfuel-Fahrzeug
Ethanol  (E85), beide Kraftstoffe angeben
Wasserstoff). geven.
53 Getriebetyp Aufzdhlung -- Getriebetyp gemifs den Angaben in An-
(manuell, auto- hang I Anlage 3 Nummer 4.5.1 (Verord-
matisch, stufen- nung (EU) 2017/1151).
los)
54 Hubraum Zahl cm? Hubraum gemif$ den Angaben in Anhang I
Anlage 3 Nummer 3.2.1.3 (Verordnung
(EU) 2017/1151).
55 Art der Kraftstoffzufuhr | Aufzihlung di- Art der Kraftstoffzufuhr gemafl der Erkld-

Kraftstoffart 1, Kraftstoff 2
(falls zutreffend)

rekte/indirekte/
direkte und in-
direkte Ein-
spritzung

rung des Originalgeriteherstellers.
Nummer 1.10.2 des Beiblatts zu Anhang I
Anlage 4 (Verordnung (EU) 2017/1151)
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Tabelle 2
Transparenzliste 2
Feld Art der Daten Beschreibung
Ivv Text Eindeutige Kennung von Typ, Variante, Version des
Fahrzeugs
Anhang I Teil B Nummern 7.3 und 7.4 (Verordnung
(EU) 2018/858)
Kennung PEMS-Familie | Text Anhang Illa Nummer 3.5.2
Fabrikmarke Text Firmenname des Herstellers
Anhang I Nummer 0.1 (Verordnung (EU) 2020/683)
Handelsbezeichnung Text TVV-Handelsbezeichnungen
Anhang I Nummer 0.2.1 (Verordnung (EU) 2020/683)
Sonstige Bezeichnung | Text Freitext

Klasse und Gruppe

Aufzdhlung (M;, Ny Gruppe I,
N; Gruppe II, N; Gruppe III,
Ny, N3, My, Mj)

Fahrzeugklasse und -gruppe
715/2007 Anhang I (Gruppe)
2018/858 Anhang I (Klasse)

Aufbau

(Aufzdhlung (AA Limousine,
AB Schrighecklimousine,
AC Kombilimousine,

AD Coupé,

AE Cabrio-Limousine,

AF Mehrzweckfahrzeug

AG Pkw-Pick-up

BA Lastkraftwagen,

BB Van,

BC Sattelzugmaschine

BD Straflenzugmaschine

BE Pick-up

BX Fahrgestell mit Fithrerhaus

Art des Aufbaus

Anhang I
(EU) 2020/683

Nummer 0.3.0.2 der

Verordnung

Emissions-Typgeneh-
migungsnummer

Text

Anhang IV der Verordnung (EU) 2020/683
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Feld Art der Daten Beschreibung

Gesamtfahrzeug-Typge- | Text Kennung der Gesamtfahrzeug-Typgenehmigung gemaf§

nehmigungsnummer Anhang IV der Verordnung (EU) 2020/683

Kennung Verduns- | Text Gemifl Anhang I Anlage 3 Nummer 0.2.3.7. (Verord-

tungsfamilie nung (EU) 2017/1151)

Motornennleistung Zahl Anhang I Anlage 3 Nummer 3.2.1.8. (Verordnung

Kraftstoffart 1, Kraft- (EU) 2017/1151)

stoff 2 (falls zutref-

fend)

Doppelbereifung ja/nein Angabe des Originalgeriteherstellers

Fassungsvermdgen der | Zahl Fassungsvermogen der Kraftstofftanks

kK;‘:tf'Zstv(:’f:':.:gks (dis- Anhang I Nummer 3.2.3.1.1 (Verordnung (EU)
2020/683)

Versiegelter Tank ja/nein Anhang I Nummer 3.2.12.2.5.5.3 (Verordnung (EU)
2020/683)

Bei der WVTA+TVV | Text Angabe des OEM (ISO 3779)“
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ANHANG 11
LANHANG IIIA

1. ABKURZUNGEN

Abkiirzungen bezichen sich allgemein sowohl auf die Singular- als auch die Pluralform der abgekiirzten

Termini.

CLD —  Chemilumineszenzdetektor

Cvs —  Probenahmeeinrichtung mit konstantem Volumen (Constant Volume Sampler)
DCT —  Kraftiibertragung mit Doppelkupplung (Dual Clutch Transmission)

ECU —  Motorsteuergerit (Engine Control Unit)

EFM —  Abgasmassendurchsatzmesser (Exhaust Mass Flow meter)

FID —  Flammenionisationsdetektor

FS —  Skalenendwert (Full Scale)

GNSS —  globales Satellitennavigationssystem (Global Navigation Satellite System)
HCLD —  beheizter Chemilumineszenzdetektor (Heated Chemiluminescence Detector)
ICE —  Verbrennungsmotor (Internal Combustion Engine)

LPG —  Flussiggas (Liquid Petroleum Gas)

NDIR — nichtdispersiver Infrarot-Analysator

NDUV — nichtdispersiver Ultraviolett-Analysator

NG —  Erdgas (Natural Gas)

NMC —  Nicht-Methan-Cutter

NMC-FID —  Nicht-Methan-Cutter kombiniert mit einem Flammenionisationsdetektor
NMHC —  Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe (Non-Methane HydroCarbons)

OBD —  On-Board-Diagnosesysteme

PEMS —  portables Emissionsmesssystem

RPA — relative positive Beschleunigung (Relative Positive Acceleration)

SEE —  Standardabweichung vom Schitzwert (Standard Error of Estimate)

THC —  Gesamtkohlenwasserstoffe (Total HydroCarbons)

FIN —  Fahrzeug-Identifizierungsnummer

WLTC —  weltweit harmonisierter Priifzyklus fir leichte Nutzfahrzeuge (Worldwide Harmonized

Light Vehicles Test Cycle)



L 66/138 Amtsblatt der Européischen Union 2.3.2023

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

2.1. Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich allgemeiner
Themen:

2.1.1. JFahrzeugtyp hinsichtlich der Emissionen im praktischen Fahrbetrieb® bezeichnet eine Gruppe von Fahr-
zeugen, die sich hinsichtlich der Kriterien fur eine ,PEMS-Priiffamilie’ gemdff Nummer 3.3.1 nicht unter-
scheiden.

2.1.2. ,Angegebener RDE-Hochstwert bezeichnet die Emissionswerte, die notwendigerweise niedriger sein miissen

als die geltenden Emissionsgrenzwerte, die vom Hersteller fakultativ angegeben und zur Uberpriifung der
Einhaltung niedrigerer Emissionsgrenzwerte verwendet werden.

2.2. Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich der Priifausriis-
tung:
2.2.1. ,Genauigkeit’ bezeichnet die Abweichung eines gemessenen Werts von einem auf eine nationale oder

internationale Norm riickverfolgbaren Bezugswert und beschreibt gleichzeitig die Richtigkeit eines Ergeb-
nisses (Abbildung 1).

2.2.2. ,Adapter’ bezeichnet im Kontext dieses Anhangs mechanische Teile, die den Anschluss des Fahrzeugs an
einen iiblicherweise verwendeten oder genormten Steckverbinder fur Messeinrichtungen ermaoglichen.

2.2.3. ,Analysator bezeichnet eine Messeinrichtung, die nicht Teil des Fahrzeugs ist, sondern installiert wird, um
die Konzentration oder die Menge der gasformigen Schadstoffe oder luftverunreinigenden Partikel zu be-
stimmen.

2.2.4. Kalibrierung‘ bezeichnet den Vorgang, bei dem das Ansprechverhalten eines Messsystems so eingestellt wird,

dass seine Messergebnisse innerhalb einer Spanne von Bezugssignalen liegen.
2.2.5. Kalibriergas‘ bezeichnet ein Gasgemisch, das zum Kalibrieren von Gasanalysatoren dient.

2.2.6. ,Ansprechverzogerung‘ bezeichnet den der Zeitunterschied zwischen der Anderung der am Bezugspunkt zu
messenden Komponente und der Systemantwort von 10 % der Endablesung (t10), wobei die Probenahme-
sonde als Bezugspunkt gilt (Abbildung 2).

227. ,Skalenendwert‘ bezeichnet den gesamten Messbereich eines Analysators, Durchsatzmessgerits oder Sensors
gemdfl den Angaben des Herstellers der Einrichtung oder den hochsten fiir die Priifung verwendeten Bereich.

2.2.8. JKohlenwasserstoff-Ansprechfaktor‘ fiir eine bestimmte Art von Kohlenwasserstoffen bezeichnet das Ver-
haltnis zwischen dem Ablesewert eines Flammenionisations-Detektors (FID) und der Konzentration der
jeweiligen Kohlenwasserstoffart in der Bezugsgasflasche in ppmC;.

2.2.9. ,Groflere Wartungsarbeiten‘ bezeichnet die Einstellung, die Reparatur oder den Ersatz eines Bauteils oder
einer Baugruppe, wodurch die Messgenauigkeit beeinflusst werden konnte.

2.2.10. ,Rauschen’ bezeichnet das Doppelte des quadratischen Mittels von zehn Standardabweichungen vom Null-
punktwert, wobei die Frequenz bei der Messung 30 Sekunden lang konstant ein Vielfaches von 1,0 Hz
betragen muss.

2.2.11. Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe (NMHC) bezeichnet die Gesamtkohlenwasserstoffe (THC) ohne den Me-
than-Anteil (CH,).

2.2.12. Prizision‘ bezeichnet den Grad des Auftretens gleicher Ergebnisse bei wiederholten Messungen unter unver-
dnderten Bedingungen (Abbildung 1).

2.2.13. ,Ablesewert’ bezeichnet den numerischen Wert, der von einem Analysator, einem Durchsatzmessgerit,
einem Sensor oder einer sonstigen bei der Messung von Fahrzeugemissionen eingesetzten Einrichtung ange-
zeigt wird.

2.2.14. Bezugswert® bezeichnet einen auf eine nationale oder internationale Norm riickverfolgbaren Wert (Abbil-

dung 1).
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2.2.15. ,Ansprechzeit’ bezeichnet den Zeitabstand zwischen der Anderung der Messgrole am Referenzpunkt und der
Reaktion des Systems mit 90 % der Endablesung (t90), wobei die Probenahmesonde als Referenzpunkt
definiert ist, die Verdnderung der Messgrofie mindestens 60 % des Skalenendwerts (FS) betrdgt und innerhalb
von weniger als 0,1 Sekunden erreicht wird. Die Systemansprechzeit setzt sich zusammen aus der Ansprech-
verzogerung und der Anstiegzeit des Systems wie in Abbildung 2 dargestellt.

2.2.16. ,Anstiegzeit' bezeichnet die Zeit fur den Anstieg des angezeigten Messwerts von 10 % auf 90 % des Endwerts
(t10 bis t90) wie in Abbildung 2 dargestellt.

2.2.17. Sensor* bezeichnet eine Messeinrichtung, die nicht Teil des Fahrzeugs selbst ist, sondern installiert wird, um
Parameter zu bestimmen, bei denen es sich nicht um die Konzentration der gas- und partikelformigen
Schadstoffe oder den Abgas-Massendurchsatz handelt.

2.2.18. Sollwert* bezeichnet den Zielwert, den ein Kontrollsystem erreichen soll.

2.2.19. Justieren‘ bezeichnet die Anpassung eines Messgerits, sodass es ein sachgerechtes Ergebnis fiir ein Kalibrie-
rungsnormal liefert, das zwischen 75 % und 100 % des Hochstwerts des Messbereichs oder des voraussicht-
lich genutzten Bereichs darstellt.

2.2.20. Justierausschlag’ bezeichnet den Mittelwert des Ausschlags beim Ansprechen auf ein Justiersignal iiber einen
Zeitabschnitt von mindestens 30 Sekunden.

2.2.21. Justierausschlagsdrift* bezeichnet die Differenz zwischen dem Mittelwert des Ansprechens auf ein Justier-
signal und dem tatsichlichen Justiersignal, die iiber einen bestimmten Zeitraum nach der genauen Justierung
eines Analysators, eines Durchsatzmessgerits oder eines Sensors gemessen wird.

2.2.22. ,Gesamtkohlenwasserstoffe* (total hydrocarbons, THC) bezeichnet die Summe aller mit einem Flammenio-
nisierungsdetektor (FID) messbaren fliichtigen Verbindungen.

2.2.23. Riickverfolgbarkeit* bezeichnet die Moglichkeit, eine Messung oder einen Ablesewert in einer ununterbro-
chenen Vergleichskette mit einer nationalen oder internationalen Norm in Verbindung zu bringen.

2.2.24. ,Wandlungszeit* bezeichnet den Zeitunterschied zwischen einer Verinderung der Konzentration oder des
Durchsatzes (t0) am Bezugspunkt und dem Ansprechen des Systems mit 50 % des Endwerts (t50) wie in
Abbildung 2 dargestellt.

2.2.25. ,Typ des Analysators‘ oder ,Analysatortyp‘ bezeichnet eine Gruppe von Analysatoren, die von demselben
Hersteller gefertigt werden und in denen zur Bestimmung der Konzentration eines bestimmten gasformigen
Abgasbestandteils oder der Partikelzahl dasselbe Prinzip zum Einsatz kommt.

2.2.26. Typ des Abgasmassendurchsatzmessers‘ bezeichnet eine Gruppe von Abgasmassendurchsatzmessern, die
von demselben Hersteller gefertigt werden, deren Rohr einen dhnlichen Innendurchmesser aufweist und
die den Abgasmassendurchsatz nach demselben Prinzip bestimmen.

2.2.27. Nachpriifung* bezeichnet den Vorgang, mit dem bewertet wird, ob der gemessene oder berechnete Ausgabe-
wert eines Analysators, Durchsatzmessgerits, Sensors, Signals oder einer Methode innerhalb einer oder
mehrerer zuvor festgelegter Anerkennungsschwellen mit einem Bezugssignal oder -wert iibereinstimmt.

2.2.28. Nullpunkteinstellung‘ bezeichnet die Kalibrierung eines Analysators, Durchsatzmessgerits oder Sensors,
sodass die Einrichtung auf ein Nullsignal exakt anspricht.
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2.2.29. Nullgas‘ bezeichnet ein Gas, das keinen Analyt enthilt und zur Einstellung eines Nullpunktwerts bei einem
Analysator verwendet wird.

2.2.30. Nullpunktwert* bezeichnet den Mittelwert des Ausschlags beim Ansprechen auf ein Nullsignal {iber einen
Zeitabschnitt von mindestens 30 Sekunden.

2.2.31. Nullpunktdrift* bezeichnet die Differenz zwischen dem Mittelwert des Ausschlags beim Ansprechen auf ein
Nullsignal und dem tatsdchlichen Nullsignal, die nach der genauen Nullkalibrierung eines Analysators, eines
Durchsatzmessgerits oder eines Sensors iiber einen bestimmten Zeitraum gemessen wird.

Abbildung 1

Bestimmung von Genauigkeit, Prizision und Bezugswert

Wahrschein-, Bezugswert
lichkeits- Genauigkeit
dichte
Prazision
Wert
Abbildung 2

Definition der Ansprechverzogerung, Anstiegzeit, Wandlungszeit und Ansprechzeit

G
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2.3. Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich Fahrzeugmerk-
malen und Fahrzeugfiihrer:

2.3.1. ,Tatsichliche Masse des Fahrzeugs' bezeichnet die Masse des Einzelfahrzeugs in fahrbereitem Zustand zu-
ziiglich der Masse der an ihm angebrachten Zusatzausriistung.

2.3.2. Hilfseinrichtungen‘ bezeichnet Energie verbrauchende, umwandelnde, speichernde oder liefernde nicht-peri-
phere Vorrichtungen, mit denen das Fahrzeug fur andere Zwecke als den Fahrzeugantrieb ausgeriistet ist,
und die daher nicht zum Antriebsstrang gezihlt werden.

2.3.3. Masse in fahrbereitem Zustand‘ bezeichnet die Masse des Fahrzeugs mit dem zu mindestens 90 % seines
Fassungsvermogens gefiillten Kraftstofftanks, zuziiglich der Masse des Fahrers, des Kraftstoffs und der
Flussigkeiten, ausgestattet mit der Standardausriistung gemifl den Herstellerangaben sowie, sofern vorhan-
den, der Masse des Aufbaus, des Fithrerhauses, der Anhingevorrichtung und der Ersatzrider sowie des
Werkzeugs.

2.3.4. Maximal zuldssige Priifmasse des Fahrzeugs® bezeichnet die Summe der tatsichlichen Masse des Fahrzeugs
und 90 % der Differenz zwischen der technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand und der
tatsiachlichen Masse des Fahrzeugs (Abbildung 3).

2.3.5. Kilometerzdhler* bezeichnet ein Gerit, das dem Fahrzeugfihrer die vom Fahrzeug seit seiner Herstellung
zuriickgelegte Gesamtstrecke anzeigt.

2.3.6. ,Zusatzausriistung‘ bezeichnet alle nicht in der Standardausriistung enthaltenen Ausriistungsteile, die unter
der Verantwortung des Herstellers am Fahrzeug angebracht werden und vom Kunden bestellt werden
kénnen.

2.3.7. Das Leistungs-Priifmasse-Verhaltnis‘ entspricht der Motornennleistung des Verbrennungsmotors zur Priif-

masse (d. h. die tatsichliche Masse des Fahrzeugs zuziiglich der Masse der Messausriistung und gegebenen-
falls der Masse zusitzlicher Fahrgdste oder der Nutzlast).

2.3.8. Das Leistungs-Masse-Verhiltnis‘ ist das Verhaltnis der Nennleistung zur Masse in fahrbereitem Zustand.

2.3.9. Motornennleistung‘ (P,,..q) bezeichnet die hochste Nutzleistung des Motors (in kW) entsprechend den
Anforderungen nach UN-Regelung Nr. 85 (1).

2.3.10. ,Technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand‘ bezeichnet die einem Fahrzeug aufgrund seiner
Baumerkmale und seiner bauartbedingten Leistung zugewiesene Hochstmasse.

2.3.11. ,OBD-Informationen‘ bezeichnet die Informationen zu einem On-Board-Diagnosesystem fiir ein elektro-
nisches System eines Fahrzeugs.

(") Regelung Nr. 85 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) — Einheitliche Bedingungen fur die
Genehmigung von Verbrennungsmotoren oder elektrischen Antriebssystemen fiir den Antrieb von Kraftfahrzeugen der Klassen M
und N hinsichtlich der Messung der Nutzleistung und der hochsten 30-Minuten-Leistung elektrischer Antriebssysteme (ABI. L 323
vom 7.11.2014, S. 52).
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Abbildung 3
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(1) bezeichnet die Masse des Fahrzeugs mit den zu mindestens 90 % ihres Fassungsvermégens gefiillten Kraftstofftanks, zuzlglich der Masse des
Fahrzeugfihrers, des Kraftstoffs und der Flussigkeiten, ausgestattet mit der Standardausriistung gemaR den Herstellerangaben sowie, sofern
vorhanden, der Masse des Aufbaus, des Fiihrerhauses, der Anhadngevorrichtung und der Ersatzrader sowie des Werkzeugs.
(2) bezeichnet alle nicht in der Standardausristung enthaltenen Ausristungsteile, die unter der Verantwortung des Herstellers am Fahrzeug angebracht
werden und vom Kunden bestellt werden kénnen.
2.3.12. JFlexfuel-Fahrzeug* bezeichnet ein Fahrzeug mit einem einzigen Kraftstoffspeichersystem, das mit unter-
schiedlichen Gemischen aus zwei oder mehr Kraftstoffen betrieben werden kann.
2.3.13. Monovalentes Fahrzeug® bezeichnet ein Fahrzeug, das hauptsichlich fiir den Betrieb mit einer einzelnen
Kraftstoffart konzipiert ist.
2.3.14. Nicht extern aufladbares Hybridelektrofahrzeug‘ oder NOVC-HEV* (Not Off-Vehicle Charging Hybrid Electric
Vehicle) bezeichnet ein Hybridelektrofahrzeug, das nicht durch eine externe Quelle aufgeladen werden kann.
2.3.15. Extern aufladbares Hybridelektrofahrzeug® oder ,OVC-HEV* (Off-Vehicle Charging Hybrid Electric Vehicle)
bezeichnet ein Hybridelektrofahrzeug, das durch eine externe Quelle aufgeladen werden kann.
2.4, Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich der Berechnun-
gen:
2.4.1. JBestimmungskoeffizient* (r?) bezeichnet:

_ i (i — a0 — (a1 x x))*
Z?:l(yi _y)z

Dabei gilt:

ay st der Achsabschnitt der Regressionsgeraden

a; ist die Steigung der Regressionsgeraden

x; ist der gemessene Bezugswert

y;  ist der gemessene Wert des nachzupriifenden Parameters
y  ist der Mittelwert des zu tberpriifenden Parameters

n ist die Anzahl der Werte
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2.4.2. JKreuzkorrelationskoeffizient* (r) bezeichnet:

D » = o )
VI =07 x /S s - )?

Dabei gilt:

X

; ist der gemessene Bezugswert

y; ist der gemessene Wert des nachzupriifenden Parameters

=l

ist der Mittelwert des Bezugswerts
y ist der Mittelwert des zu iiberpriifenden Parameters
n ist die Anzahl der Werte

2.4.3, ,Quadratisches Mittel (x,,)* bezeichnet die Quadratwurzel aus dem arithmetischen Mittel der Quadrate der Werte und
ist wie folgt definiert:

n
N
Xrms = X;
n<
i=1

Dabei gilt:

x; ist der gemessene oder berechnete Wert

i

n ist die Anzahl der Werte

2.4.4. Steigung* einer linearen Regression (a;) bezeichnet:

Dabei gilt:
x; ist der tatsichliche Wert des Bezugsparameters

y; ist der tatsichliche Wert des zu iiberpriifenden Parameters

=

ist der Mittelwert des Bezugsparameters
y st der Mittelwert des zu tiberpriifenden Parameters
n ist die Anzahl der Werte

2.4.5. Standardabweichung vom Schdtzwert (SEE) bezeichnet:

n 2
SEE — 2.1 0 =)
n—2
Dabei gilt:
y st der geschitzte Wert des zu uiberpriffenden Parameters
y; st der tatsichliche Wert des zu iiberpriffenden Parameters

n ist die Anzahl der Werte
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2.5. Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich anderer Themen:

2.5.1. Kaltstartphase‘ bezeichnet den Zeitraum von Priifbeginn gemdff Nummer 2.6.5 bis zu dem Punkt, an dem
das Fahrzeug 5 Minuten lang gefahren wurde. Konnte die Kithlmitteltemperatur bestimmt werden, endet die
Kaltstartphase, sobald das Kiihlmittel erstmalig eine Temperatur von 70 °C erreicht hat, spitestens jedoch
5 Minuten nach Priifbeginn. Fiir den Fall, dass sich die Kiihlmitteltemperatur nicht messen ldsst, kann auf
Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde anstelle der Kithlmitteltemperatur
die Motordltemperatur verwendet werden.

2.5.2. ,Deaktivierter Verbrennungsmotor‘ bezeichnetet einen Verbrennungsmotor, fir den eines der folgenden
Kriterien gilt:

— die aufgezeichnete Motordrehzahl betrigt < 50 rpm;

— oder, wenn die Motordrehzahl nicht aufgezeichnet wird: der gemessene Abgasmassendurchsatz betrigt
<3 kg/h.

2.5.3. Motorsteuergerit’ bezeichnet das elektronische Gerit, das verschiedene Aktuatoren steuert, um eine opti-
male Leistung des Motors zu gewahrleisten.

2.5.4. Erweiterter Faktor’ bezeichnet einen Faktor, der den Auswirkungen erweiterter Umgebungstemperaturen
oder -hohenbedingungen auf die Schadstoffemissionen Rechnung tragt.

2.5.5. JPartikelzahl* oder ,PN* bezeichnet die Gesamtzahl der festen Partikel (%) im Abgas eines Fahrzeugs; sie wird anhand der
in diesem Anhang beschriebenen Methoden der Verdiinnung, Probenahme und Messung quantifiziert.

2.6. Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen hinsichtlich der Priifverfah-
ren:

2.6.1. ,PEMS-Fahrt mit Kaltstart’ bezeichnet eine Fahrt mit Konditionierung des Fahrzeugs vor der Priifung gemdf Ab-
satz 5.3.2.

2.6.2. ,PEMS-Fahrt mit Warmstart* bezeichnet eine Fahrt ohne Konditionierung des Fahrzeugs vor der Priifung gemdf

Absatz 5.3.2, jedoch mit einem warmen Motor mit einer Kiihimitteltemperatur iiber 70 °C. Fiir den Fall, dass sich
die Kiihlmitteltemperatur nicht messen ldsst, kann auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungs-
behirde anstelle der Kiihlmitteltemperatur die Motordltemperatur verwendet werden.

2.6.3. System mit periodischer Regenerierung® bezeichnet eine schadstoffemissionsmindernde Einrichtung (z. B. einen Kataly-
sator oder einen Partikelfilter), fiir die eine periodische Regenerierung erforderlich ist.

2.6.4. Reagens* bezeichnet einen Stoff, aufler Kraftstoff, der im Fahrzeug mitgefiihrt und auf Veranlassung des Emissions-
minderungssystems in das Abgasnachbehandlungssystem eingeleitet wird.

2.6.5. Priifbeginn’ (Abbildung 4) bezeichnet alles, das nach Folgendem zuerst eintritt:
— erste Aktivierung des Verbrennungsmotors;
— erste Bewegung des Fahrzeugs mit einer Geschwindigkeit von mehr als 1 km/h fir OVC-HEV und

NOVC-HEV.

(®) Der Begriff ,Partikel* wird gewohnlich fiir die in der Luft festgestellten (gemessenen) Masseteilchen (schwebende Masse) und der
Begriff ,Staub* fiir die abgelagerten Masseteilchen verwendet.
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Abbildung 4
Festlegung des Priifbeginns
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2.6.6. JPriifungsende’ (Abbildung 5) bezeichnet, dass das Fahrzeug die Fahrt abgeschlossen hat und je nachdem, welches

Ereignis zuletzt eintritt:
— endgiiltige Deaktivierung des Verbrennungsmotors;

— das Fahrzeug hilt an und die Geschwindigkeit betrdgt hochstens 1 km/h bei OVC-HEV und NOVC-
HEVS, die die Priffung mit deaktiviertem Verbrennungsmotor abschliefen.

Abbildung 5
Festlegung des Priifungsendes
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2.6.7. Validierung des portablen Emissionsmesssystems* oder ,PEMS-Validierung* bezeichnet das Verfahren zur Bewertung —

auf einem Rollenpriifstand — der ordnungsgemdfSen Installation und Funktion — innerhalb der jeweiligen Genauigkeits-
grenzen — eines portablen Emissionsmesssystems und der Richtigkeit der Abgasmassendurchsatzwerte, welche von einem
oder mehreren nicht riickverfolgbaren Abgasmassendurchsatzmessern gemessen oder mithilfe der Signale von Sensoren
oder ECU-Signalen berechnet wurden.
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3. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN
3.1. Anforderungen an die Ubereinstimmung

Bei Fahrzeugtypen, die nach diesem Anhang genehmigt werden, diirfen die endgiltigen RDE-Emissions-
ergebnisse, die gemifl diesem Anhang bei einer gemifs den Anforderungen dieses Anhangs durchgefithrten
etwaigen RDE-Priifung berechnet werden, keinen der einschligigen Euro-6-Emissionsgrenzwerte gemafl An-
hang I Tabelle 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 tiberschreiten. Der Hersteller bestitigt die Einhaltung
der vorliegenden Verordnung durch Ausfiillen der RDE-Bescheinigung nach Anlage 12.

Der Hersteller kann die Einhaltung niedrigerer Emissionsgrenzwerte erkldren, indem er in der Bescheinigung
des Herstellers iiber die RDE-Ubereinstimmung gemif Anlage 12 und in der Ubereinstimmungsbescheini-
gung jedes Fahrzeugs entweder fiir NO, oder fiir die PN oder fiir beides niedrigere Werte — ,angegebener
RDE-Hochstwert* genannt — angibt. Diese angegebenen RDE-Hochstwerte sind gegebenenfalls fiir die Uber-
priifung der Konformitit von Fahrzeugen zu verwenden, auch fiir Priifungen, die im Rahmen der Uber-
einstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge und der Marktiiberwachung durchgefithrt werden.

Das Emissionsverhalten im praktischen Fahrbetrieb ist durch die Priffung von PEMS-Priiffamilien auf der
Strale unter normalen Fahrmustern und -bedingungen und mit normaler Nutzlast nachzuweisen. Die
notwendigen Priifungen miissen reprisentativ fiir den Betrieb der Fahrzeuge auf ihren tatsichlichen Fahrt-
routen mit normaler Belastung sein. Die Anforderungen an die Emissionsgrenzwerte miissen im Betrieb
innerorts und wihrend der gesamten PEMS-Fahrt erfiillt sein.

Die in diesem Anhang vorgeschriebenen RDE-Priifungen begriinden eine Konformititsvermutung. Die Kon-
formititsvermutung kann durch zusitzliche RDE-Priifungen neu bewertet werden. Die Uberpriifung der
Ubereinstimmung erfolgt gemiR den Bestimmungen hinsichtlich der Ubereinstimmung in Betrieb befindli-
cher Fahrzeuge.

3.2. Erleichterung der PEMS-Priifungen

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass Fahrzeuge entsprechend den Bestimmungen ihrer eigenen nationalen
Rechtsvorschriften und unter Einhaltung der ortlichen Straenverkehrs-Rechtsvorschriften und Sicherheits-
anforderungen mit PEMS auf offentlichen Stralen gepriift werden konnen.

Die Hersteller stellen sicher, dass Fahrzeuge mit PEMS gepriift werden konnen, indem sie:

a) Auspuffrohre so konstruieren, dass die Probenahme des Abgases erleichtert wird, oder indem sie den
Behorden fiir die Priifung geeignete Adapter fiir Auspuffrohre zur Verfiigung stellen,

b) im Falle einer Auspuffrohrkonstruktion, die keine Probenahme von Abgasen erleichtert, unabhingigen
Dritten {iber das Ersatzteilnetz oder Servicetool-Netz (z. B. iiber das RMI-Portal) des Herstellers, iiber
autorisierte Handler oder iiber eine Kontaktstelle auf der genannten offentlich zuginglichen Website
Adapter zum Kauf oder zur Miete zur Verfiigung stellen,

¢) Anleitungen zur Verfigung stellen, wie ein PEMS an die Fahrzeuge angeschlossen werden kann; diese
Anleitungen miissen ohne Registrierung oder Anmeldung online abrufbar sein,

d) Zugang zu den fiir diesen Anhang relevanten ECU-Signalen gemdfl Anlage 4 Tabelle A4/1 gewahren und

e) die erforderlichen Verwaltungsvereinbarungen treffen.

3.3. Auswahl von Fahrzeugen fiir PEMS-Priifungen

PEMS-Priifungen sind nicht fur jeden ,Fahrzeugtyp hinsichtlich der Emissionen im praktischen Fahrbetrieb® erfor-
derlich. Der Hersteller kann mehrere Fahrzeugemissionstypen gemifl Absatz 3.3.1 zu einer ,PEMS-Priiffamilie*
zusammenfassen, die nach den Anforderungen des Absatzes 3.4 zu validieren ist.
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Symbole, Parameter und Einheiten
N — | Anzahl der Fahrzeugemissionstypen
NT — | Mindestanzahl der Fahrzeugemissionstypen
PMRy — | Hochstes Leistungs-Masse-Verhiltnis aller Fahrzeuge in der PEMS-Priiffamilie
PMR; — | Niedrigstes Leistungs-Masse-Verhaltnis aller Fahrzeuge in der PEMS-Priiffamilie
V_eng_max — | GrofSter Hubraum aller Fahrzeuge in der PEMS-Priiffamilie
3.3.1 Zusammenstellung von PEMS-Priiffamilien
Eine PEMS-Priiffamilie besteht aus fertiggestellten Fahrzeugen eines Herstellers mit dhnlichen Emissions-
merkmalen. Die Einbeziehung von Fahrzeugemissionstypen in eine PEMS-Priiffamilie ist nur dann zuldssig,
wenn die Fahrzeuge innerhalb einer PEMS-Priiffamilie in Bezug auf alle im Folgenden genannten verwal-
tungstechnischen und technischen Kriterien identisch sind.
3.3.1.1.  Verwaltungstechnische Kriterien
a) Die Genehmigungsbehorde, die die Emissionstypgenehmigung nach dem vorliegenden Anhang erteilt
(,Behorde’)
b) Der Hersteller, der die Emissionstypgenehmigung nach dem vorliegenden Anhang erhalten hat (Her-
steller).
3.3.1.2.  Technische Kriterien

Art des Antriebs (z. B. ICE, NOVC-HEV, OVC-HEV)

Kraftstoffarten (z. B. Benzin, Diesel, LPG, NG usw.). Bivalente oder Flexfuel-Fahrzeuge konnen zusammen
mit anderen Fahrzeugen eingruppiert werden, mit dem sie einen der Kraftstoffe gemein haben.

Verbrennungsvorgang (z. B. Zweitakt-, Viertaktmotor)

Anzahl Zylinder

Anordnung der Zylinder (Reihe, V-formig, radial, horizontal gegeniiberliegend)

Hubraum

Der Fahrzeughersteller gibt einen Wert V_eng_max (= grofter Hubraum aller Fahrzeuge in der PEMS-
Priffamilie) an. Die Hubrdume der Fahrzeuge in der PEMS-Priiffamilie diirfen von V_eng_max, wenn
V_eng_max > 1500 ccm ist, um nicht mehr als — 22 % abweichen und wenn V_eng_max < 1500 ccm
ist, um nicht mehr als — 32 %.

Art der Kraftstoffzufuhr (z. B. indirekte, direkte oder kombinierte Einspritzung)

Kiihlsystem (z. B. Luft, Wasser, Ol)

Ansaugmethode wie natiirliche Ansaugung, Aufladung, Art des Aufladers (z. B. mit Antrieb von auflen,
Einzel- oder Mehrfachturbolader, variable Geometrien...)

Typen und Aufeinanderfolge der Abgasnachbehandlungseinrichtungen (z. B. Dreiwegekatalysator, Oxi-
dationskatalysator, Mager-NO,-Falle, selektive katalytische Reduktion (SCR), Lean-NO,-Trap, Partikelfilter)

Abgasriickfithrung (mit oder ohne, intern oder extern, gekithlt oder nicht gekiihlt, niedriger oder hoher
Druck)
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3.3.1.3.  Erweiterung einer PEMS-Priiffamilie

Eine bestehende PEMS-Priiffamilie kann durch Aufnahme neuer Fahrzeugemissionstypen erweitert werden.
Die erweiterte PEMS-Priiffamilie und deren Validierung miissen die Anforderungen der Absitze 3.3 und 3.4
ebenfalls erfiillen. Dazu kénnen PEMS-Priifungen zusitzlicher Fahrzeuge mit dem Ziel erforderlich sein, die
erweiterte PEMS-Priiffamilie gemify Absatz 3.4 zu validieren.

3.3.1.4.  Festlegung der andersartigen PEMS-Priiffamilie

Als Alternative zu den Bestimmungen der Absitze3.3.1.1 und 3.3.1.2 kann der Fahrzeughersteller eine
PEMS-Priiffamilie festlegen, die mit einem einzigen Fahrzeugemissionstyp oder einer einzigen WLTP IP-
Familie identisch ist. In diesem Fall ist nach Wahl der Behorde nur ein Fahrzeug aus der Familie entweder
in einer Warm- oder Kaltpriffung zu priifen, und es ist nicht erforderlich, die PEMS-Priiffamilie gemafs
Absatz 3.4 zu validieren.

3.4. Validierung einer PEMS-Priiffamilie
3.4.1. Allgemeine Anforderungen fiir die Validierung einer PEMS-Priiffamilie

3.4.1.1.  Der Fahrzeughersteller fithrt der Behorde ein reprisentatives Fahrzeug der PEMS-Priiffamilie vor. Ein tech-
nischer Dienst priift das Fahrzeug mit einer PEMS-Priffung, damit der Nachweis erbracht wird, dass das
reprasentative Fahrzeug die Anforderungen dieses Anhangs erfiillt.

3.4.1.2.  Die Behorde wiahlt nach den Anforderungen in Absatz 3.4.3 weitere Fahrzeuge fiir PEMS-Priifungen durch
einen technischen Dienst aus, damit der Nachweis erbracht wird, dass die ausgewihlten Fahrzeuge die
Anforderungen dieses Anhangs erfillen. Die technischen Kriterien fiir die Auswahl eines zusitzlichen Fahr-
zeugs gemall Absatz 3.4.3 werden zusammen mit den Priifergebnissen aufgezeichnet.

3.4.1.3.  Mit Zustimmung der Behorde kann eine PEMS-Priifung auch von einer dritten Bedienperson unter Aufsicht
eines technischen Dienstes unter der Voraussetzung gefahren werden, dass wenigstens die in den Absit-
zen 3.4.3.2 und 3.4.3.6 verlangten Priiffungen und insgesamt wenigstens 50 % der verlangten PEMS-Priifun-
gen zur Validierung der PEMS-Priiffamilie von einem technischen Dienst gefahren werden. In diesem Falle
bleibt der technische Dienst fiir die ordnungsgemifle Durchfithrung aller PEMS-Priifungen gemaf den
Anforderungen dieses Anhangs verantwortlich.

3.4.1.4.  Unter den nachstehenden Bedingungen kann das Ergebnis einer PEMS-Priifung eines bestimmten Fahrzeugs
zur Validierung verschiedener PEMS-Priiffamilien verwendet werden:

— die zu allen zu validierenden PEMS-Priiffamilien gehorenden Fahrzeuge werden von einer einzigen
Behorde gemifs den Anforderungen des vorliegenden Anhangs genehmigt und diese Behorde ist damit
einverstanden, dass die PEMS-Priifergebnisse fiir ein bestimmtes Fahrzeug zur Validierung verschiedener
PEMS-Priiffamilien verwendet werden

— jede zu validierende PEMS-Priiffamilie umfasst einen Fahrzeugemissionstyp, zu dem das jeweilige Fahr-
zeug gehort.

3.4.2. Bei jeder Validierung wird davon ausgegangen, dass die jeweils anwendbaren Verantwortlichkeiten vom
Hersteller der Fahrzeuge in der jeweiligen Familie unabhidngig davon getragen werden, ob dieser Hersteller
an der PEMS-Priifung des jeweiligen Fahrzeugemissionstyps beteiligt war.
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3.4.3. Auswahl von Fahrzeugen fiir PEMS-Priifungen bei der Validierung einer PEMS-Priiffamilie

Die Auswahl von Fahrzeugen aus einer PEMS-Priiffamilie muss so erfolgen, dass sichergestellt ist, dass die
folgenden fiir Schadstoffemissionen mafigeblichen technischen Merkmale von einer PEMS-Priifung abgedeckt
werden. Ein fur Priffungen ausgewihltes Fahrzeug kann fiir verschiedene technische Merkmale reprisentativ
sein. Fahrzeuge zur Validierung einer PEMS-Priiffamilie werden wie folgt fur PEMS-Priffungen ausgewahlt:

3.43.1.  Fir jede Kraftstoffkombination (z.B. Benzin-LPG, Benzin-NG, nur Benzin), mit der einige Fahrzeuge der
PEMS-Priiffamilie betrieben werden konnen, wird fiir PEMS-Priiffungen wenigstens ein Fahrzeug ausgesucht,
das mit dieser Kraftstoffkombination betrieben werden kann.

3.4.3.2.  Der Hersteller gibt einen Wert fiir PMRy; (= hochstes Leistung-Masse-Verhéltnis aller Fahrzeuge in der PEMS-
Priiffamilie) sowie einen Wert PMR; (= niedrigstes Leistung-Masse-Verhaltnis aller Fahrzeuge in der PEMS-
Priffamilie) an. Fur die Prifungen ausgewihlt werden wenigstens eine Fahrzeugkonfiguration, die fiir das
angegebene PMRy, sowie eine Fahrzeugkonfiguration, die fiir das angegebene PMR; einer PEMS-Priiffamilie
reprisentativ sind. Damit ein Fahrzeug als fur diesen Wert reprasentativ gelten kann, darf das Leistung-
Masse-Verhiltnis des Fahrzeugs um hochstens 5% von dem fur PMRy oder PMR; angegebenen Wert
abweichen.

3.4.3.3.  Fir die Prifungen wird wenigstens ein Fahrzeug fiir jeden in Fahrzeugen der PEMS-Priiffamilie eingebauten
Getriebetyp (z. B. manuell, automatisch, stufenlos) ausgewdhlt.

3.4.3.4.  Fir die Priffungen wird wenigstens ein Fahrzeug je Antriebsachsenkonfiguration ausgewahlt, falls die PEMS-
Prifffamilie Fahrzeuge entsprechende Fahrzeuge umfasst.

3.4.3.5.  Fir jeden mit einer PEMS-Familie verbundenen Hubraum wird wenigstens ein reprisentatives Fahrzeug
gepriift.
3.4.3.6.  Mindestens ein Fahrzeug in der PEMS-Priiffamilie ist der Warmstartpriifung zu unterzichen.

3.4.3.7.  Unbeschadet der Bestimmungen der Absitze 3.4.3.1 bis 3.4.3.6 wird fur die Priifungen wenigstens die
folgende Anzahl von Fahrzeugemissionstypen einer bestimmten PEMS-Priiffamilie ausgewahlt:

. .| Mindestanzahl von fiir PEMS-Kaltstart- | Mindestanzahl von fiir PEMS-Warm-

Anzahl von Fahrzeugemissionstypen in - . - N

. o priifungen ausgewdhlten Fahrzeug- startpriifungen ausgewdahlten Fahr-

einer PEMS-Priiffamilie (N) L S

emissionstypen (NT) zeugemissionstypen

1 1 1)
von 2 bis 4 2 1
von 5 bis 7 3 1
von 8 bis 10 4 1
von 11 bis 49 NT =3 +0,1xN() 2
mehr als 49 NT = 0,15 x N (1) 3

(") NT wird auf die nichstgrofere ganze Zahl gerundet.
() Ist in einer PEMS-Priiffamilie nur ein Fahrzeugemissionstyp vorhanden, entscheidet die Typgenehmigungsbehorde
dartiber, ob das Fahrzeug bei Heifl- oder Kaltstart zu priifen ist.

3.5. Berichterstattung fiir die Typgenehmigung

3.5.1. Der Fahrzeughersteller stellt eine vollstindige Beschreibung der PEMS-Priiffamilie bereit, die insbesondere die
in Absatz 3.3.1.2 beschriebenen technischen Kriterien umfasst, und legt sie der Behorde vor.
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3.5.2. Der Hersteller weist der PEMS-Priiffamilie eine eindeutige Kennnummer im Format MS-OEM-X-Y zu und
teilt sie der Behorde mit. Darin ist MS die Kennnummer des Mitgliedstaats, der die EG-Typgenehmigung
erteilt, (’) OEM sind drei Zeichen fiir den Hersteller, X ist eine laufende Nummer zur Kennzeichnung der
PEMS-Priiffamilie und Y ein Zahler fur deren Erweiterungen (der fiir eine noch nicht erweiterte PEMS-
Priiffamilie mit 0 beginnt).

3.5.3. Die Behorde und der Fahrzeughersteller fithren auf Grundlage der Genehmigungsnummern der Emissions-
typen eine Liste der Fahrzeugemissionstypen, die zu einer bestimmten PEMS-Priiffamilie gehoren. Fiir jeden
Emissionstyp werden ebenso alle entsprechenden Kombinationen von Fahrzeugtypgenehmigungsnummern,
Typen, Varianten und Versionen im Sinne der Abschnitte 0.10 und 0.2 der EG-Ubereinstimmungsbeschei-
nigung des Fahrzeugs bereitgestellt.

3.5.4. Die Behorde und der Fahrzeughersteller fithren eine Liste der fiir PEMS-Priifungen ausgewdahlten Fahrzeug-
emissionstypen zur Validierung einer PEMS-Priiffamilie gemidfl Nummer 3.4; die Liste enthélt auch die
erforderlichen Informationen dariiber, wie die Auswahlkriterien von Nummer 3.4.3 erfasst sind. Diese Liste
enthalt auch die Angabe, ob die Bestimmungen von Nummer 3.4.1.3 auf eine bestimmte PEMS-Priifung
angewandt wurden.

3.6. Vorschriften zur Rundung

Eine Rundung der Daten in der Datenaustauschdatei gemdfl Anlage 7 Abschnitt 10 ist nicht zuldssig. In der
Vorverarbeitungsdatei konnen die Daten auf die gleiche Grofenordnung der Genauigkeit der Messung des
entsprechenden Parameters gerundet werden.

Die gemifl Anhang 11 errechneten Zwischen- und endgiltigen Emissionspriifergebnisse sind in einem
Schritt auf die in der jeweils geltenden Emissionsnorm angegebene Zahl von Dezimalstellen zu runden,
zuziiglich einer weiteren signifikanten Stelle. Bei vorherigen Schritten der Berechnungen wird keine Rundung
vorgenommen.

4. LEISTUNGSANFORDERUNGEN AN DIE MESSAUSRUSTUNG

Die fur RDE-Priifungen verwendete Messausriistung erfullt die Anforderungen in Anlage 5. Auf Anfrage der
Behorden legt der Priifer einen Nachweis vor, dass die verwendete Messausriistung die Anforderungen in
Anlage 5 erfillt.

5. PRUFBEDINGUNGEN

Nur eine RDE-Priifung, die die Anforderungen dieses Abschnitts erfiillt, ist als giiltig anzuerkennen. Sofern
nicht anders angegeben, gelten Priifungen, die auferhalb der in diesem Abschnitt genannten Priifbedingun-
gen durchgefithrt werden, als ungiiltig.

5.1. Umgebungsbedingungen

Die Priifung ist unter den Umgebungsbedingungen gemidfl diesem Abschnitt durchzufithren. Um ,erweiterte’
Umgebungsbedingungen handelt es sich, wenn mindestens die auf die Temperatur oder die Hohenlage
bezogenen Bedingungen erweitert sind. Der Faktor fiir erweiterte Bedingungen gemifl Absatz 7.5 ist nur
einmal anzuwenden, auch wenn im selben Zeitraum beide Bedingungen erweitert sind. Wird ein Teil der
Priifung oder die gesamte Priifung aufSerhalb der erweiterten Bedingungen durchgefiihrt, so ist die Priifung
ungeachtet des einleitenden Absatzes dieses Abschnitts nur dann ungiltig, wenn die nach Anlage 11 be-
rechneten endgiiltigen Emissionen die geltenden Emissionsgrenzwerte iiberschreiten. Die Bedingungen um-
fassen folgende Punkte:

(®) 1 fiirr Deutschland; 2 fiir Frankreich; 3 fiir Italien; 4 fir die Niederlande; 5 fiir Schweden; 6 fur Belgien; 7 fir Ungarn; 8 fiir die
Tschechische Republik; 9 fiir Spanien; 12 fiir Osterreich; 13 fir Luxemburg; 17 fir Finnland; 18 fiir Ddnemark; 19 fiir Ruminien;
20 fiir Polen; 21 fiir Portugal; 23 fiir Griechenland; 24 fiir Irland. 25 fiir Kroatien; 26 fiir Slowenien; 27 fiir die Slowakei; 29 fiir
Estland; 32 fir Lettland; 34 fir Bulgarien; 36 fiir Litauen; 49 fir Zypern; 50 fiir Malta.
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Fir Typgenehmigungen mit der Eigenschaft EA gemdff Anhang I Anlage 6 Tabelle 1:

Gemifigte Hohenlage-Bedingungen: Hohe hochstens 700 Meter iiber dem Meeresspiegel.

Erweiterte Hohenlage-Bedingungen: Hohe tber 700 Meter und hochstens 1300 Meter iiber dem
Meeresspiegel.

GemaRigte Temperaturbedingungen: | Mindestens 273,15 K (0 °C) und hochstens 303,15 K (30 °C).

Erweiterte Temperaturbedingungen: Mindestens 266,15 K (- 7°C) und hochstens 273,15 K (0 °C)
oder mehr als 303,15 K (30 °C) und hochstens 308,15 K (35 °C).

Fiir Typgenehmigungen mit den Eigenschaften EB und EC gemidfl Anhang I Anlage 6 Tabelle 1:

Gemifigte Hohenlage-Bedingungen: Hohe hochstens 700 Meter iiber dem Meeresspiegel.

Erweiterte Hohenlage-Bedingungen: Hohe tber 700 Meter und hochstens 1300 Meter iiber dem
Meeresspiegel.

Gemifigte Temperaturbedingungen: | Mindestens 273,15 K (0 °C) und hochstens 308,15 K (35 °C).

Erweiterte Temperaturbedingungen: Mindestens 266,15 K (- 7°C) und hochstens 273,15 K (0 °C)
oder mehr als 308,15 K (35 °C) und hochstens 311,15 K (38 °C).

5.2. Dynamische Bedingungen der Fahrt

Die dynamischen Bedingungen umfassen den Einfluss der Straffenneigung, des Gegenwindes, der Fahrdyna-
mik (Beschleunigungen, Verzdgerungen) sowie von Nebenverbrauchern auf Energieverbrauch und Emissio-
nen des Priiffahrzeugs. Die Giiltigkeit der Fahrt fur die dynamischen Bedingungen wird nach Abschluss der
Priifung anhand der aufgezeichneten PEMS-Daten gepriift. Diese Nachpriifung ist in zwei Schritten durch-
zufithren.

SCHRITT i: Anhand der in Anlage 9 beschriebenen Verfahren ist zu iberpriifen, ob die Fahrdynamik
wihrend der Fahrt zu hoch oder zu gering ist.

SCHRITT ii: Erweist sich die Fahrt im Zuge der Nachpriifungen gemdfl SCHRITT i als giiltig, so werden die
in den Anlagen 8 und 10 festgelegten Verfahren zur Nachpriifung der Giiltigkeit der Fahrt angewendet.

5.3. Zustand und Betrieb des Fahrzeugs
5.3.1. Zustand des Fahrzeugs

Das Fahrzeug einschlieflich seiner emissionsrelevanten Bauteile muss in einem guten technischen Zustand
und vor der Priifung mindestens 3 000 km eingefahren sein. Die Kilometerleistung und das Alter des fur die
RDE-Priifung verwendeten Fahrzeugs sind aufzuzeichnen.
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Alle Fahrzeuge, insbesondere auch OVC-HEV-Fahrzeuge, konnen in jeder wahlbaren Betriebsart, einschlief3-
lich der Betriebsart ,Battericaufladung’, gepriift werden. Auf der Grundlage technischer Unterlagen, die vom
Hersteller bereitgestellt werden, und der Zustimmung der zustindigen Behorde sind die speziellen vom
Fahrzeugfihrer wahlbaren Betriebsarten fur sehr spezielle begrenzte Zwecke aufler Acht zu lassen (z.B.
Wartungsmodus, Kriechmodus). Alle verbleibenden wihlbaren Betriebsarten, die fiir das Fahren verwendet
werden, konnen beriicksichtigt werden und die Schwellenwerte der Schadstoffemissionen miissen in allen
diesen Betriebsarten eingehalten werden.

Anderungen, die die Aerodynamik des Fahrzeugs beeinflussen, sind nicht zuldssig, auer in Bezug auf die
PEMS-Installation. Reifentypen und Reifendruck entsprechen den Empfehlungen des Fahrzeugherstellers. Der
Reifendruck ist vor der Vorkonditionierung zu tiberpriifen und erforderlichenfalls auf die empfohlenen
Werte einzustellen. Das Fahren des Fahrzeugs mit Schneeketten ist nicht zuldssig.

Fahrzeuge sollten nicht mit einer leeren Starterbatterie gepriift werden. Bei Startproblemen des Fahrzeugs ist
die Batterie entsprechend den Empfehlungen des Fahrzeugherstellers zu ersetzen.

Die Priifmasse des Fahrzeugs umfasst den Fahrer, gegebenenfalls einen Zeugen der Priifung, die Prifausriis-
tung einschlieflich der Anbringungsteile und der Stromversorgungsgerite und etwaiger kiinstlicher Nutzlast.
Sie muss zwischen der tatsichlichen Masse des Fahrzeugs und der maximal zuldssigen Priifmasse des Fahr-
zeugs zu Beginn der Priifung liegen und darf sich wihrend der Priifung nicht erhohen.

Das Fahrzeug darf nicht mit der Absicht gefahren werden, durch extremes Fahren, das keine normale
Nutzung widerspiegelt, eine bestandene oder eine nicht bestandene Priffung zu generieren. Falls nétig
kann die Nachpriffung normaler Fahrmuster auf der Grundlage der Einschitzung durch Sachverstindige
der Typgenehmigungsbehorde oder in ihrem Namen durch Kreuzkorrelation hinsichtlich mehrerer Signale
erfolgen; diese umfassen unter anderen: Abgasdurchsatz, Abgastemperatur, CO,, O, usw. in Verbindung mit
der Fahrzeuggeschwindigkeit, der Beschleunigung und GNSS-Daten sowie gegebenenfalls weitere Fahrzeug-
parameter wie Motordrehzahl, Gang, Position des Gaspedals usw.

5.3.2. Konditionierung des Fahrzeugs fiir die PEMS-Fahrt mit Kaltstart

Vor der RDE-Priifung ist das Fahrzeug auf folgende Weise vorzukonditionieren:

Das Fahrzeug wird auf offentlichen Strafen gefahren, vorzugsweiser auf derselben Route wie die geplante
RDE-Priifung, oder fiir mindestens 10 Minuten je Betriebsmodus (z. B: innerorts, auflerorts, Autobahn), oder
fur 30 Minuten mit einer Mindestdurchschnittsgeschwindigkeit von 30 km/h. Die Validierungspriifung im
Labor gemdfl Anlage 6 zu diesem Anhang gilt auch als Vorkonditionierung. Das Fahrzeug wird in der Folge
zwischen 6 und 72 Stunden mit geschlossenen Tiiren und geschlossener Motorhaube bei ausgeschaltetem
Motor und bei mittleren bis erweiterten Hohen- und Temperaturwerten gemifl Absatz 5.1 abgestellt. Ex-
treme Witterungsbedingungen (starke Schneefille, Sturm, Hagel) und iibermifige Staub- oder Rauchmengen
sollten vermieden werden.

Vor dem Beginn der Priifung sind das Fahrzeug und die Ausriistung in Bezug auf Schdden und das Vor-
handensein von Warnsignalen, die auf Fehlfunktionen hindeuten konnten, zu wberprifen. Im Falle einer
Fehlfunktion ist die Ursache der Fehlfunktion festzustellen und zu beseitigen oder das Fahrzeug ist ab-
zulehnen.

5.3.3. Hilfseinrichtungen

Der Betrieb der Klimaanlage und der sonstigen Hilfseinrichtungen muss ihrer zu erwartenden typischen
Verwendung im tatsichlichen Fahrbetrieb auf der Strafle entsprechen. Jede Art der Verwendung ist zu
dokumentieren. Die Fahrzeugfenster miissen wihrend des Betriebs der Klimaanlage oder der Heizung ge-
schlossen sein.

5.3.4. Fahrzeuge mit Systemen mit periodischer Regenerierung

5.3.4.1.  Alle Ergebnisse sind mit den K;-Faktoren oder mit den Kj-Abweichungen zu korrigieren, die durch die
Verfahren in Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung Nr. 154 (%) fur die Typgenehmigung eines Fahrzeugtyps,
der mit einem System mit periodischer Regenerierung ausgeriistet ist, entwickelt wurden. Der K;-Faktor oder
die K;-Abweichung sind auf die Endergebnisse nach Bewertung gemidfl Anlage 11 anzuwenden.

() UN-Regelung Nr. 154 — Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen in
Bezug auf die Kriterien Emissionen, Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffverbrauch undfoder die Messung des Stromverbrauchs
und der elektrischen Reichweite (WLTP) [2022/2124] (ABL. L 290 vom 10.11.2022, S. 1).
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5.3.4.2.  Liegen die nach Anlage 11 berechneten endgiltigen Emissionen tiber den geltenden Emissionsgrenzwerten,
ist das Auftreten der Regenerierung zu iiberpriifen. Die Uberpriifung einer Regenerierung kann sich auf die
Beurteilung durch Experten stiitzen, wobei eine Kreuzkorrelation mehrerer der folgenden Signale durch-
zufithren ist; diese konnen die Abgastemperatur, PN-, CO,-, O,-Messungen in Verbindung mit der Fahr-
zeuggeschwindigkeit und der Beschleunigung beinhalten. Verfiigt das Fahrzeug iiber eine Funktion zur
Erkennung der Regenerierung, so ist diese zur Bestimmung des Auftretens der Regenerierung zu verwenden.
Falls ein solches Signal nicht verfiigbar ist, kann der Hersteller Empfehlungen geben, wie eine erfolgte
Regenerierung erkannt wird.

5.3.4.3.  Falls eine Regenerierung wihrend einer Priifung auftrat, so ist das endgiiltige Emissionsergebnis in Bezug auf
die geltenden Emissionsgrenzwerte zu iiberpriifen, wobei der K;-Faktor oder die K;-Abweichung nicht an-
gewendet werden. Liegen die endgiiltigen Emissionen iiber den Emissionsgrenzwerten, dann ist die Priifung
einmal zu wiederholen. Der Abschluss der Regenerierung und der Stabilisierung wihrend ungefihr 1 Stunde
Fahrt muss vor dem Beginn der zweiten Priifung erfolgen. Die zweite Priifung ist giiltig, auch wenn wihrend
der Priifung eine Regenerierung erfolgt.

Selbst wenn die endgiiltigen Emissionsergebnisse unter die geltenden Emissionsgrenzwerte fallen, kann das
Auftreten der Regenerierung gemafs Absatz 5.3.4.2 iiberprift werden. Wenn die Regenerierung nachgewie-
sen werden kann und mit Zustimmung der Typgenehmigungsbehorde, werden die endgiltigen Ergebnisse
ohne die Anwendung des K;-Faktors oder der Ki-Abweichung berechnet.

5.4. PEMS-Betriebsanforderungen

Die Fahrstrecke muss so gewdhlt werden, dass die Priifung nicht unterbrochen wird und die Daten kon-
tinuierlich aufgezeichnet werden, damit die minimale Priifungsdauer nach Absatz 6.3 erreicht wird.

Das PEMS ist durch eine externe Quelle und nicht durch eine Quelle, die ihre Energie direkt oder indirekt
vom Motor des Priiffahrzeugs bezieht, mit Strom zu versorgen.

Die PEMS-Ausriistung ist so einzubauen, um eine Beeinflussung der Emissionen undfoder der Leistung des
Fahrzeugs so weit wie moglich zu minimieren. Es ist darauf zu achten, dass die Masse der eingebauten
Ausriistung sowie mogliche Veranderungen der Aerodynamik des Priiffahrzeugs so gering wie moglich
gehalten werden.

Wihrend der Typgenehmigung ist vor Durchfithrung einer RDE-Priiffung gemafl Anlage 6 eine Validierungs-
prifung im Labor durchzufithren. Bei OVC-HEV ist die Priifung im Fahrzeugbetrieb bei gleichbleibender
Ladung durchzufithren.

5.5. Schmierol, Kraftstoffe und Reagens

Fir die wiahrend der Typgenehmigung durchgefiihrte Priifung muss der fiir die RDE-Priifung verwendete
Kraftstoff entweder der in Anhang B3 der UN-Regelung Nr. 154 festgelegte Bezugskraftstoff oder der vom
Hersteller fir den Betrieb des Fahrzeugs durch den Kunden angegebene Kraftstoff sein. Das (gegebenenfalls)
verwendete Reagens und Schmiermittel muss im Rahmen der vom Hersteller empfohlenen oder heraus-
gegebenen Sperzifikationen liegen.

Bei Priifungen, die im Rahmen der ISC oder Marktiiberwachung durchgefithrt werden, kann der fur RDE-
Prifungen verwendete Kraftstoff jeder auf dem Markt legal verfiugbare (°) und unter die vom Hersteller fiir
den Fahrzeugbetrieb durch den Kunden angegebenen Spezifikationen fallende Kraftstoff sein.

Im Falle einer RDE-Priifung mit einem nicht bestandenen Ergebnis sind Proben des Kraftstoffs, des Schmier-
mittels und (falls zutreffend) des Reagens zu entnehmen und mindestens 1 Jahr lang unter Bedingungen
aufzubewahren, die die Integritit der Probe gewihrleisten. Nach entsprechender Analyse konnen sie beseitigt
werden.

(°) Siehe Richtlinie 2009/30/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur Anderung der Richtlinie 98/70/EG
im Hinblick auf die Spezifikationen fiir Otto-, Diesel- und Gasolkraftstoffe und die Einfithrung eines Systems zur Uberwachung und
Verringerung der Treibhausgasemissionen sowie zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG des Rates im Hinblick auf die Spezifika-
tionen fiir von Binnenschiffen gebrauchte Kraftstoffe und zur Authebung der Richtlinie 93/12/EWG (ABL L 140 vom 5.6.2009,
. 88).
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6. PRUFVERFAHREN
6.1. Arten von Geschwindigkeitsintervallen

Das Geschwindigkeitsintervall ,innerorts‘ ist durch Fahrzeuggeschwindigkeiten von hochstens 60 km/h
gekennzeichnet.

Das Geschwindigkeitsintervall ,auferorts‘ ist durch Fahrzeuggeschwindigkeiten von tiber 60 km/h und
hochstens 90 km/h gekennzeichnet. Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur dauerhaften Begrenzung
der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet sind, ist das Geschwindigkeitsintervall ,auf8erorts* durch Fahr-
zeuggeschwindigkeiten von iiber 60 km/h und héchstens 80 km/h gekennzeichnet.

Das Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘ ist durch Geschwindigkeiten von iiber 90 km/h gekennzeichnet.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur dauerhaften Begrenzung der Geschwindigkeit auf 100 km/h
ausgeriistet sind, ist das Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘ durch Fahrzeuggeschwindigkeiten von iiber
90 km/h gekennzeichnet.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur dauerhaften Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h
ausgeriistet sind, ist das Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘ durch Fahrzeuggeschwindigkeiten von {iber
80 km/h gekennzeichnet.

6.1.1. Sonstige Anforderungen

Beim Geschwindigkeitsintervall ,innerorts* sollte die Durchschnittsgeschwindigkeit (unter Einrechnung der
Haltezeiten) zwischen 15 und 40 km/h liegen.

Der Geschwindigkeitsbereich bei Autobahnbetrieb muss einen Bereich zwischen 90 km/h und mindestens
110 km/h in geeigneter Weise abdecken. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muss mindestens 5 Minuten lang
hoher als 100 km/h sein.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur dauerhaften Begrenzung der Geschwindigkeit auf 100 km/h
ausgeriistet sind, muss das Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘ in geeigneter Weise einen Geschwindig-
keitsbereich zwischen 90 und 100 km/h abdecken. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muss mindestens 5 Minu-
ten lang hoher als 90 km/h sein.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet
sind, muss das Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘ in geeigneter Weise einen Geschwindigkeitsbereich
zwischen 80 und 90 km/h abdecken. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muss mindestens 5 Minuten lang hoher
als 80 km/h sein.

Fiir den Fall, dass die lokalen Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir das zu priifende spezifische Fahrzeug die
Einhaltung der Vorschriften dieses Absatzes verhindern, gelten die Vorschriften des folgenden Absatzes:

Der Geschwindigkeitsbereich bei Autobahnbetrieb muss einen Bereich zwischen X — 10 km/h und X km/h in
geeigneter Weise abdecken. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muss mindestens 5 Minuten lang hoher als x —
10 km/h sein. Dabei ist X = die lokale Geschwindigkeitsbegrenzung fiir das gepriifte Fahrzeug.

6.2. Jeweils erforderliche Streckenanteile der Geschwindigkeitsintervalle

Im Folgenden wird Verteilung der Geschwindigkeitsintervalle bei einer RDE-Fahrt genannt, die fiir die
Bewertung erforderlich sind: Die Fahrt muss zu etwa 34 % aus dem Geschwindigkeitsintervall ,innerorts’,
zu etwa 33 % aus dem Geschwindigkeitsintervall ,auflerorts‘ und zu etwa 33 % aus dem Geschwindigkeits-
intervall ,Autobahn‘ bestehen. Etwa‘ bezeichnet dabei einen Bereich von #10 Prozentpunkten um die
angegebenen Prozentwerte. Das Geschwindigkeitsintervall ,innerorts* darf jedoch nie weniger als 29 % der
Gesamtfahrstrecke ausmachen.

Die Anteile der Geschwindigkeitsintervalle ,innerorts’, ,aufSerorts’ und ,Autobahn‘ sind in Prozent der Ge-
samtfahrstrecke auszudriicken.

Die Mindeststrecke fiir die Geschwindigkeitsintervalle ,innerorts’, ,aufSerorts* und ,Autobahn‘ betrdgt jeweils
16 km.

6.3. Durchzufithrende RDE-Priifung

Das Emissionsverhalten im praktischen Fahrbetrieb ist durch die Priffung von Fahrzeugen auf der Strafle
unter normalen Fahrmustern und -bedingungen und mit normaler Nutzlast nachzuweisen. RDE-Priifungen
sind auf befestigten Straen durchzufithren (Geldndebetrieb ist beispielsweise unzuldssig). Fiir den Nachweis
der Einhaltung der Emissionsanforderungen ist eine RDE-Fahrt durchzufiihren.
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6.3.1. Die Fahrt muss so ausgelegt sein, dass sie Fahrweisen umfasst, die grundsitzlich alle nach Absatz 6.2
erforderlichen Anteile der Geschwindigkeitsintervalle abdecken und allen anderen Vorschriften der Absit-
ze 6.1.1, 6.3 sowie des Absatzes 4.5.1 der Anlage 8 und Abschnitt 4 der Anlage 9 entsprechen.

6.3.2. Die geplante RDE-Fahrt muss immer mit Betrieb innerorts beginnen, gefolgt von Betrieb auferorts und
Betrieb auf der Autobahn, im Einklang mit den Geschwindigkeitsintervallen gemifl Absatz 6.2. Die Betriebs-
arten innerorts, aufSerorts und auf der Autobahn miissen nacheinander durchgefithrt werden, konnen aber
auch eine Fahrt beinhalten, die am gleichen Punkt beginnt und endet. Der Betrieb aufSerorts kann durch
kurzzeitige Geschwindigkeitsintervalle ,innerorts‘ unterbrochen werden, wenn die Fahrt durch Ortschaften
hindurchfiihrt. Der Betrieb auf der Autobahn kann, etwa beim Passieren von Mautstellen oder Abschnitten
mit Baustellen, durch kurzzeitige Geschwindigkeitsintervalle ,innerorts’ oder ,auferorts* unterbrochen wer-
den.

6.3.3. Die Fahrzeuggeschwindigkeit darf normalerweise 145 km/h nicht iiberschreiten. Eine Uberschreitung dieser
Hochstgeschwindigkeit um einen Toleranzwert von 15 km/h ist zuldssig, wenn der entsprechende Anteil 3 %
der Gesamtdauer des Betriebs auf der Autobahn nicht iiberschreitet. Lokale Geschwindigkeitsbegrenzungen
bleiben bei einer PEMS-Priiffung unbeschadet sonstiger rechtlicher Folgen in Kraft. Verstoffe gegen lokale
Geschwindigkeitsbegrenzungen fithren als solche nicht dazu, dass die Ergebnisse einer PEMS-Priifung un-
gliltig werden.

Die Haltezeiten, gekennzeichnet durch eine Fahrzeuggeschwindigkeit von weniger als 1 kmfh, miissen 6-
30 % der Gesamtdauer des Betriebs innerorts ausmachen. Der Betrieb innerorts kann mehrere Haltezeiten
von mindestens 10 s umfassen. Betragen die Haltezeiten im Fahranteil innerorts mehr als 30 % oder gibt es
einzelne Haltezeiten von mehr als 300 Sekunden Dauer, so ist die Priifung nur dann ungiiltig, wenn die
Emissionsgrenzwerte nicht eingehalten werden.

Die Dauer der Fahrt muss zwischen 90 und 120 Minuten betragen.

Ausgangs- und Endpunkt einer Fahrt diirfen sich in ihrer Hohe iiber dem Meeresspiegel um nicht mehr als
100 m unterscheiden. Aufferdem muss die proportionale kumulierte positive Hohendifferenz tiber die ge-
samte Fahrt und wiahrend des Betriebs innerorts weniger als 1200 m/100 km betragen und gemafs Anla-
ge 10 ermittelt werden.

6.3.4. Beim Geschwindigkeitsintervall ,innerorts* sollte die Durchschnittsgeschwindigkeit (unter Einrechnung der
Haltezeiten) wihrend der Kaltstartphase zwischen 15 und 40 km/h liegen. Die Hochstgeschwindigkeit wah-
rend der Kaltstartphase darf 60 km/h nicht tiberschreiten.

Bei Priifbeginn muss sich das Fahrzeug innerhalb von 15 Sekunden in Bewegung setzen. Die Fahrzeughalte-
zeiten wahrend der gesamten Kaltstartphase gemdff der Definition in Absatz 2.5.1 miissen so kurz wie
moglich sein und diirfen insgesamt nicht mehr als 90 Sekunden betragen.

6.4. Sonstige Anforderungen an die Fahrt

Wird der Motor wahrend der Priifung abgewiirgt, kann er erneut gestartet werden, Probenahme und Daten-
erfassung diirfen jedoch nicht unterbrochen werden. Erfolgt ein Motorstillstand wahrend der Priifung, diirfen
Probenahme und Datenerfassung nicht unterbrochen werden.

Im Allgemeinen ist der Abgasmassendurchsatz mithilfe einer unabhingig vom Fahrzeug funktionierenden
Messausriistung zu bestimmen. Mit Zustimmung der Behorde konnen in diesem Zusammenhang bei der
urspriinglichen Typgenehmigung die ECU-Daten des Fahrzeugs verwendet werden.

Hilt die Genehmigungsbehorde die Priifung der Datenqualitit und die Ergebnisse der Validierung einer nach
Anlage 4 durchgefiithrten PEMS-Priifung fiir unzulinglich, kann sie die Priifung fur ungiltig erklaren. In
einem solchen Fall zeichnet die Genehmigungsbehorde die Priifungsdaten und die Griinde, aus denen die
Priifung fur ungiiltig erklart wurde, auf.

Der Hersteller muss der Genehmigungsbehorde nachweisen, dass das ausgewéhlte Fahrzeug, das Fahrmuster,
die Bedingungen und Nutzlasten fiir die PEMS-Priiffamilie reprasentativ sind. Anhand der Anforderungen zu
den Umgebungsbedingungen und zur Nutzlast gemifS den Absitzen 5.1 und 5.3.1 ist vorab zu bestimmen,
ob die Bedingungen fiir eine RDE-Priifung akzeptabel sind.
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Die Genehmigungsbehérde schligt eine Priifstrecke mit den Betriebsarten innerorts, aufSerorts und auf der
Autobahn vor, die die Anforderungen des Absatzes 6.2 erfillt. Gegebenenfalls sind bei der Festlegung der
Strecke auf der Grundlage einer topografischen Karte die innerorts, auflerorts und auf Autobahnen gefah-
renen Anteile auszuwihlen. Werden bei einem Fahrzeug die Emissionen oder die Leistung durch die
Erfassung von ECU-Daten beeinflusst, wird die gesamte PEMS-Priifungsfamilie, zu der das Fahrzeug gehort,
als nicht konform erachtet.

Bei RDE-Priffungen, die wahrend der Typgenehmigung durchgefilhrt werden, kann die Typgenchmigungs-
behorde mittels direkter Inaugenscheinnahme oder einer Analyse der Nachweise (z. B. Fotos, Aufzeichnun-
gen) tberpriifen, ob der Priffaufbau und die verwendete Ausriistung die Anforderungen der Anlagen 4 und 5
erfiillen.

6.5. Konformitit der Software-Tools

Jedes Software-Tool, das zur Uberpriifung der Giiltigkeit der Fahrt und zur Berechnung der Ubereinstim-
mung der Emissionen mit den Bestimmungen der Absitze 5 und 6 und der Anlagen 7, 8, 9, 10 und 11
verwendet wird, wird durch eine vom Mitgliedstaat bestimmte Stelle validiert. Ist ein solches Software-Tool
in die PEMS-Einrichtung integriert, muss ein Nachweis iiber die Validierung zusammen mit der Einrichtung
vorgelegt werden.

7. ANALYSE DER PRUFDATEN
7.1. Emissionen und Bewertung der Fahrt

Die Priifung wird in Ubereinstimmung mit Anlage 4 durchgefiihrt.
7.2. Die Giiltigkeit der Fahrt ist in einem dreistufigen Verfahren wie folgt zu bewerten:

SCHRITT A: Die Fahrt erfiillt die allgemeinen Anforderungen, die Grenzbedingungen, die Anforderungen an
die Fahrt und Betriebsanforderungen sowie die Spezifikationen hinsichtlich Schmierdl, Kraftstoff und Rea-
genzien gemdfl den Abschnitten 5 und 6 und der Anlage 10.

SCHRITT B: Die Fahrt erfiillt die in Anlage 9 festgelegten Anforderungen.
SCHRITT C: Die Fahrt erfillt die in Anlage 8 festgelegten Anforderungen.
Die Stufen des Verfahrens sind in Abbildung 6 dargestellt.

Wenn mindestens eine der Anforderungen nicht erfiillt ist, dann ist die Fahrt fiir ungiltig zu erkldren.



Bewertung der Giiltigkeit der Fahrt - schematisch (d.h., nicht alle Einzelheiten sind in den jeweiligen Schritten in der Abbildung dargestellt; siehe die
entsprechenden Anlagen zu diesen Einzelheiten)

Abbildung 6
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7.3. Zur Wahrung der Datenintegritit ist es aufler in den in diesem Anhang ausdriicklich genannten Fillen nicht
zuldssig, Daten aus verschiedenen RDE-Fahrten in einem einzigen Datensatz zusammenzufassen oder Daten
aus einer RDE-Fahrt zu dndern oder zu loschen.

7.4. Die Emissionsergebnisse sind nach den in Anlage 7 und Anlage 11 beschriebenen Verfahren zu berechnen.
Die Emissionsberechnungen sind zwischen Priifbeginn und Priifungsende vorzunehmen.

7.5. Der erweiterte Faktor fur diesen Anhang wird auf 1,6 festgelegt. Erweitern sich die Umgebungsbedingungen
wihrend eines bestimmten Zeitabschnitt gemdfl Absatz 5.1, so sind die nach Anlage 7 berechneten Schad-
stoffemissionen wihrend dieses bestimmten Zeitabschnitts durch den erweiterten Faktor zu dividieren. Diese
Bestimmung gilt nicht fiir Kohlendioxidemissionen.

7.6. Die Emissionen gasformiger Schadstoffe und die Partikelzahl wahrend der Kaltstartphase gemafl Absatz 2.6.1
sind in die normale Bewertung gemaff den Anlagen 7 und 11 aufzunehmen.

Wenn das Fahrzeug wihrend der letzten drei Stunden vor der Priffung bei einer Durchschnittstemperatur, die
in den erweiterten Bereich gemafd Absatz 5.1 fillt, konditioniert wurde, dann gelten die Bestimmungen von
Absatz 7.5 fiir die wahrend der Kaltstartphase erfassten Daten, selbst wenn Umgebungsbedingungen wihrend
der Priffung nicht innerhalb des erweiterten Temperaturbereichs liegen.

7.7. Datenberichterstattung
7.7.1. Allgemeines

Alle Daten einer einzelnen RDE-Priifung sind gemdff den von der Kommission zur Verfiigung gestellten
Datenaustausch- und der Berichtsdateien aufzuzeichnen (9).

7.7.2. Berichterstattung und Verbreitung von Informationen zu RDE-Typgenehmigungspriifungen

7.7.2.1.  Der Hersteller stellt der Genehmigungsbehorde einen von ihm erstellten technischen Bericht zur Verfiigung.
Der technische Bericht besteht aus 4 Elementen:

i) Datenaustauschdatei

ii) Berichtsdatei

iii) Beschreibung des Fahrzeugs und des Motors gemafs Anhang I Anlage 4 der Verordnung 2017/1151

iv) unterstiitzendes visuelles Material (Fotos und/oder Videos) der PEMS-Installation im gepriiften Fahrzeug
angemessener Qualitit und Quantitdt, das es ermoglicht, das Fahrzeug zu identifizieren und einzuschit-
zen, ob der Einbau der PEMS-Haupteinheit, des Abgasdurchsatzmessers (EFM), der GNSS-Antenne und
der Wetterstation den Empfehlungen der Instrumentenhersteller und den allgemeinen bewdahrten Prakti-
ken fiir PEMS-Priifungen entsprechen.

(6) Siehe  CIRCABC-Link:https://circabc.europa.eufui/group/f4243c55-615c-4b70-a4c8-1254b5eebf61/libraryaObe83ba-89bd-4499-
8189-2696362d2f72?p=1.
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7.7.2.2.  Der Hersteller sorgt dafiir, dass die in Nummer 7.7.2.2.1 aufgefithrten Informationen auf einer offentlich
zugdnglichen Website, ohne Kosten fiir den Nutzer und ohne Verpflichtung, die Identitdt offenzulegen oder
sich anzumelden, bereitgestellt werden. Der Hersteller hilt die Kommission und die Typgenehmigungsbehor-
den tiber die Adresse der Website auf dem Laufenden.

7.7.2.2.1. Die Website muss eine Wildcard-Suche der zugrunde liegenden Datenbank auf der Grundlage eines oder
mehrerer der folgenden Elemente ermoglichen:

Fabrikmarke, Typ, Variante, Version, Handelsbezeichnung oder Typgenehmigungsnummer gemif der Uber-
einstimmungsbescheinigung nach Anhang IX der Richtlinie 2007/46/EG oder Anhang VIII der Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission.

Die folgenden Informationen sind fiir jedes Fahrzeug bei einer Suche zuginglich zu machen:

— Die Kennung der PEMS-Familie, zu der das Fahrzeug gehort, gemdf der Transparenzliste 2 nach Anhang II
Anlage 5 Tabelle 1;

— die angegebenen RDE-Hochstwerte gemidfl der Meldung in Nummer 48.2 der Ubereinstimmungsbeschei-
nigung gemifl Anhang VIII der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission.

7.7.2.3.  Auf Anfrage stellt der Hersteller jedem Dritten sowie der Kommission den technischen Bericht nach Num-
mer 7.7.2.1 binnen 10 Tagen kostenlos zur Verfiigung. Der Hersteller stellt Anderen den unter Num-
mer 7.7.2.1 genannten technischen Bericht auf Anfrage zur Verfiigung, und zwar gegen eine angemessene
und verhiltnismaflige Gebiihr, die weder abschreckend auf einen Antragsteller mit berechtigtem Interesse an
den jeweiligen Informationen wirken noch die internen Kosten iibersteigen darf, die dem Hersteller durch die
Bereitstellung der angeforderten Informationen entstehen.

Auf Anfrage stellt die Typgenehmigungsbehorde Dritten oder der Kommission die unter den Num-
mern 7.7.2.1 und 7.7.2.2 aufgefithrten Informationen kostenfrei und binnen 10 Tagen nach Eingang der
Anfrage bereit. Die Typgenehmigungsbehorde stellt Anderen die unter den Nummern 7.7.2.1 und 7.7.2.2.
genannten Informationen auf Anfrage zur Verfiigung, und zwar gegen eine angemessene und verhaltnis-
miflige Gebiihr erheben, welche weder abschreckend auf einen Antragsteller mit berechtigtem Interesse an
den jeweiligen Informationen wirken noch die internen Kosten iibersteigen darf, die der Behorde durch die
Bereitstellung der angeforderten Informationen entstehen.
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Anlage 4

Priifverfahren fiir Fahrzeugemissionspriifungen mit einem portablen Emissionsmesssystem (PEMS)

Priifverfahren fiir Fahrzeugemissionspriifungen mit einem portablen Emissionsmesssystem (PEMS)

1.

3.1.

() Es
(
f

EINFUHRUNG

In dieser Anlage wird das Verfahren zur Bestimmung der Schadstoffemissionen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit einem portablen Emissionsmesssystem beschrieben.

SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN

Pe — | Druck nach Evakuierung [kPa]

Qs — | Volumendurchsatz des Systems [l/min]
ppmC, — | Teile Kohlenstoffaquivalent pro Million
V, — | Systemvolumen []

ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

PEMS

Die Priffungen sind mit einem PEMS, bestehend aus den in den Absitzen 3.1.1 bis 3.1.5 genannten Bauteilen,
durchzufuhren. Falls zutreffend kann eine Verbindung mit dem Motorsteuergerdt des Fahrzeugs hergestellt
werden, um mafSgebliche Motor- und Fahrzeugparameter gemif§ Absatz 3.2 zu bestimmen.

Analysatoren zur Bestimmung der Konzentration von Schadstoffen im Abgas
Ein oder mehrere Instrumente oder Sensoren zur Messung oder Bestimmung des Abgasmassendurchsatzes
Ein GNSS-Empfinger zur Bestimmung von Position, Hohe und Geschwindigkeit des Fahrzeugs

Falls zutreffend Sensoren und andere Gerite, die kein Teil des Fahrzeugs sind, z.B. zur Messung von Umge-
bungstemperatur, relativer Feuchtigkeit und Luftdruck

Eine vom Fahrzeug unabhingige Energiequelle zur Energieversorgung des PEMS
Priifparameter

Die in Tabelle A4/1 angegebenen Priifparameter sind mit einer konstanten Frequenz von mindestens 1,0 Hz zu
messen und gemifs den Anforderungen in Anlage 7 Absatz 10 mit einer Abtastfrequenz von 1,0 Hz aufzuzeich-
nen und zu melden. Wenn Parameter vom ECU geliefert werden, konnen diese mit einer erheblich hoéheren
Frequenz erfasst werden, die Aufzeichnungsfrequenz muss jedoch 1,0 Hz betragen. Die Analysatoren, Durch-
satzmessinstrumente und Sensoren des PEMS miissen die Anforderungen der Anlagen 5 und 6 erfiillen.

Tabelle A4/1
Priifparameter
Parameter Empfohlene Einheit Quelle (%)
THC Konzentration (%), (°) (falls anwendbar) | ppm C; Analysator
CH,-Konzentration (7), (%), () (falls anwend- | ppm C, Analysator
bar)
NMHC-Konzentration (), (%), (°)  (falls an- | ppm C, Analysator (19)
wendbar)

konnen mehrere Parameterquellen herangezogen werden.

)
%) Im feuchten Bezugszustand zu messen oder gemidfl Anlage 7 Absatz 5.1 zu korrigieren.

%) Parameter nur obligatorisch, wenn die Messung zur Einhaltung der Grenzwerte erforderlich ist.
(*% Kann aus den THC- und CH,-Konzentrationen nach Anlage 7 Absatz 6.2 errechnet werden.
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Parameter Empfohlene Einheit Quelle (%)
CO-Konzentration (7), (%), (°) ppm Analysator
CO,-Konzentration (%) ppm Analysator
NO,-Konzentration (%), () ppm Analysator (1)
PN-Konzentration (°) #/m> Analysator
Abgasmassendurchsatz kg/s EFM, alle Verfahren nach Anlage 5 Absatz 7
Umgebungsfeuchte % Sensor
Umgebungstemperatur K Sensor
Umgebungsdruck kPa Sensor
Fahrzeuggeschwindigkeit km/h Sensor, GNSS, oder ECU (1?)
Breitengrad des Fahrzeugs Grad GNSS
Lingengrad des Fahrzeugs Grad GNSS
Hohenlage des Fahrzeugs (%) (1) m GNSS oder Sensor
Abgastemperatur ('3) K Sensor
Temperatur des Motorkiihlmittels (%) K Sensor oder ECU
Motordrehzahl ('3) U/min (rpm) Sensor oder ECU
Motordrehmoment (!3) Nm Sensor oder ECU
Drehmoment an der angetriebenen Achse | Nm Felgen-Drehmomentmesser
(%) (falls zutreffend)

Pedalstellung (%) % Sensor oder ECU
Kraftstoffdurchsatz des Motors (%) (falls zu- | gfs Sensor oder ECU
treffend)

Ansaugluftdurchsatz des Motors (*°) (falls zu- | gfs Sensor oder ECU
treffend)

Fehlerstatus ('3) — ECU

Temperatur des Ansaugluftstroms K Sensor oder ECU
Regenerierungsstatus (%) (falls zutreffend) — ECU
Motoroltemperatur ('3) K Sensor oder ECU
Tatsdchlich eingelegter Gang (%) # ECU
Gewiinschter Gang (z. B. Gangwechselanzei- | # ECU

ger) ()

Sonstige Fahrzeugdaten (%) nicht niher be- | ECU

stimmt

3.4. Einbau des PEMS
3.4.1. Allgemeines

Der Einbau des PEMS geschicht nach den Anweisungen des PEMS-Herstellers unter Einhaltung der 6rtlichen
Gesundheits- und Sicherheitsvorschriften. Wenn das PEMS im Fahrzeug eingebaut ist, sollte das Fahrzeug mit
Gasiiberwachungsgeriten oder Warnsystemen fur gefihrliche Gase (z. B. CO) ausgeriistet sein. Das PEMS ist so
einzubauen, dass elektromagnetische Storungen wiahrend der Priffung maoglichst gering gehalten werden und es
ist dafiir zu sorgen, dass das PEMS moglichst geringen Einwirkungen durch Stofe, Schwingungen, Staub und
Temperaturschwankungen ausgesetzt ist. Beim Einbau und beim Betrieb des PEMS sind Leckagen zu vermeiden
und Wirmeverluste so gering wie moglich zu halten. Einbau und Betrieb des PEMS diirfen nicht zu einer
verdnderten Beschaffenheit des Abgases oder einer iibermdfigen Verlingerung des Auspuffrohrs fithren. Um

wird.
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die Entstehung von Partikeln zu vermeiden, miissen die Anschliisse bei den bei der Priffung zu erwartenden
Abgastemperaturen thermisch stabil sein. Es wird empfohlen, fiir den Anschluss des Verbindungsrohrs an die
Miindung des Fahrzeugauspuffs Teile aus Elastomeren zu vermeiden. Falls jedoch Anschliisse aus Elastomeren
zum Einsatz kommen, ist dafur zu sorgen, dass sie keinen Kontakt mit dem Abgas haben, damit Artefakte
vermieden werden. Wird die Priifung mit Anschliissen aus Elastomeren nicht bestanden, so ist die Priifung ohne
Verwendung von Anschliissen aus Elastomeren zu wiederholen.

3.4.2. Zuldssiger Abgasgegendruck

Durch den Einbau und den Betrieb der PEMS-Probenahmesonden darf sich der statische Druck an der Auspuff-
miindung nicht iibermafig in der Weise erhohen, dass dies Auswirkungen auf die Reprisentativitit der Mes-
sungen haben koénnte. Es wird daher empfohlen, nur eine einzige Probenahmesonde in derselben Ebene zu
installieren. Verlingerungen zur Erleichterung der Probenahme oder Verbindungen mit dem Abgasmassendurch-
satzmesser miissen, soweit dies technisch machbar ist, eine mindestens ebenso groffe Querschnittsfliche auf-
weisen wie das Auspuffrohr.

3.4.3.  Abgasmassendurchsatzmesser (EFM)

Der Abgasmassendurchsatzmesser (EFM) ist, falls vorhanden, gemifs den Empfehlungen des EFM-Herstellers an
die Auspuffendrohre des Fahrzeugs anzuschlieBen. Der Messbereich des EFM muss dem Bereich der bei der
Prifung erwarteten Abgasmassendurchsatzwerte entsprechen. Es wird empfohlen, den EFM so auszuwéhlen, dass
der maximal zu erwartende Durchsatz wiahrend der Priifung mindestens 75 % des gesamten EFM-Bereichs
erreicht, den gesamten EFM-Bereich aber nicht iiberschreitet. Die Anbringung des EFM und der Auspuffadapter
oder der Verbindungsstiicke darf den Betrieb des Motors oder des Abgasnachbehandlungssystems nicht beein-
trichtigen. Vor und hinter dem Durchsatzsensor miissen mindestens vier Rohrdurchmesser oder 150 mm
gerades Rohr liegen, je nachdem, welcher Wert grofer ist. Bei der Priffung von Mehrzylindermotoren mit
verzweigtem Auspuffkriimmer empfiehlt es sich, den Abgasmassendurchsatzmesser hinter die Stelle zu setzen,
an der sich die Auspuffkrimmer vereinigen, und die Querschnittsfliche der Rohrleitung so zu vergrofern, dass
die Querschnittsfliche der Rohrleitung eine mindestens ebenso grofie Querschnittsfliche fiir die Stichprobe
aufweist. Wenn dies nicht moglich ist, kann eine Messung des Abgasdurchsatzes mit mehreren Abgasmassen-
durchsatzmessern durchgefithrt werden. Aufgrund der groffen Vielfalt der Auspuffrohr-Konfigurationen und
-Abmessungen sowie der Abgasmassendurchsatzwerte konnen bei Auswahl und Einbau des oder der EFM
Kompromisse notwendig sein, die sich nach bestem fachlichen Ermessen richten miissen. Der Einbau eines
EFM, dessen Durchmesser geringer ist als der Durchmesser der Miindung des Auspuffrohrs oder die Gesamt-
querschnittsfliche mehrerer Miindungen, ist zuldssig, wenn damit die Messgenauigkeit verbessert und der Betrieb
oder das Abgasnachbehandlungssystem nach Absatz 3.4.2 dadurch nicht beeintrichtigt werden. Es wird emp-
fohlen, den EFM-Aufbau mit Fotos zu dokumentieren.

3.4.4. Globales Satellitennavigationssystem (GNSS)

Die GNSSS-Antenne wird so nah wie moglich an der hochsten Stelle des Fahrzeugs angebracht, damit ein guter
Empfang des Satellitensignals gewihrleistet ist. Der Einfluss der angebrachten GNSS-Antenne auf den Betrieb des
Fahrzeugs muss so gering wie maoglich sein.

3.4.5. Verbindung mit dem Motorsteuergerdt (ECU)

Falls gewiinscht, konnen die in Tabelle A4/1 aufgefithrten Fahrzeug- und Motorparameter mithilfe eines Daten-
loggers aufgezeichnet werden, welcher gemifS nationalen oder Normen wie ISO 15031-5 oder SAE J1979, OBD-
II, EOBD oder WWH-OBD mit dem ECU oder dem Fahrzeugnetz verbunden ist. Die Hersteller miissen Label
gegebenenfalls offenlegen, damit die benotigten Parameter identifiziert werden konnen.

3.4.6. Sensoren und Hilfseinrichtungen

Fahrzeuggeschwindigkeitssensoren, Temperatursensoren, Kiithlmittelthermoelemente oder sonstige Messeinrich-
tungen, die nicht Teil des Fahrzeugs sind, sind so einzubauen, dass eine reprisentative, zuverldssige und genaue
Messung des jeweiligen Parameters gewihrleistet ist, ohne dass der Betrieb des Fahrzeugs oder die Funktion
anderer Analysatoren, Durchsatzmessgerite, Sensoren und Signale iibermifSig beeintrichtigt wird. Sensoren und
Nebenverbraucher sind unabhingig vom Fahrzeug mit Energie zu versorgen. Etwaige sicherheitsrelevante Be-
leuchtungseinrichtungen fiir Befestigungen und Anbauteile von PEMS-Bauteilen aufSerhalb des Fithrerhauses des
Fahrzeugs diirfen durch die Fahrzeugbatterie mit Strom versorgt werden.

3.5.  Emissionsprobenahme

Die Emissionsprobenahme muss reprisentativ sein und an Stellen durchgefiihrt werden, an denen das Abgas gut
durchmischt und der Einfluss der Umgebungsluft unterhalb der Probenahmestelle so gering wie moglich ist. Falls
zutreffend, sind die Emissionsproben unterhalb des Abgasmassendurchsatzmessers zu nehmen, wobei ein Min-
destabstand von 150 mm zum Durchsatzsensor einzuhalten ist. Die Probenahmesonden sind oberhalb des
Punktes, an dem das Abgas aus der PEMS- Probenahmeeinrichtung in die Atmosphire entlassen wird, anzubrin-
gen, wobei der Abstand zu diesem Punkt mindestens 200 mm oder den dreifachen Auspuffrohrdurchmesser
betragen muss, je nachdem, welcher Wert grofier ist.
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Wird vom PEMS ein Teil der Probe ins Auspuffrohr zuriickgeleitet, muss dies nach der Probenahmesonde so
geschehen, dass die Beschaffenheit des Abgases an den Probenahmestellen nicht verdndert wird. Wird die Lange
der Probenahmeleitung gedndert, miissen die Systemtransportzeiten iberpriift und gegebenenfalls korrigiert
werden. Ist das Fahrzeug mit mehr als einem Auspuff ausgeriistet, missen alle betriebsbereiten Auspuffrohre
vor der Probenahme und Messung des Abgasdurchsatzes angeschlossen werden.

Ist der Motor mit einer Anlage zur Abgasnachbehandlung versehen, muss die Abgasprobe unterhalb dieser
Anlage entnommen werden. Bei der Priifung eines Fahrzeugs mit einem verzweigten Auspuffkrimmer muss
der Einlass der Sonde so weit stromungsabwirts angebracht sein, dass die Probe fiir die durchschnittlichen
Schadstoffemissionen aller Zylinder reprisentativ ist. Bei Mehrzylindermotoren mit getrennten Auspuffkriim-
mern, etwa bei V-Motoren, miissen die Probenahmesonden stromungsabwirts hinter der Stelle, an der sich die
Auspuftfkriimmer vereinigen, platziert werden. Ist dies technisch nicht machbar, ist eine Probenahme an meh-
reren Stellen, an denen das Abgas gut durchmischt ist, in Betracht zu ziehen. In diesem Fall miissen Anzahl und
Lage der Probenahmesonden soweit moglich der Anzahl und der Lage der Abgasmassendurchsatzmesser ent-
sprechen. Bei ungleichen Abgasstromen ist eine proportionale Probenahme oder eine Probenahme mit mehreren
Analysatoren in Betracht zu ziehen.

Bei Partikelmessungen sind die Partikel der Mitte des Abgasstroms zu entnehmen. Werden fir die Emissions-
probenahme mehrere Sonden verwendet, sollte die Partikelprobenahmesonde oberhalb der tibrigen Probenahme-
sonden angebracht werden. Die Partikelprobenahmesonde sollte keinen Einfluss auf die Probenahme von gas-
formigen Schadstoffen haben. Der Typ und die Spezifikationen der Sonde sowie ihre Befestigung sind detailliert
zu dokumentieren (z. B. L-Form oder mit 45-Grad-Winkelschnitt, Innendurchmesser, mit oder ohne Flansch
USW.).

Fir die Messung von Kohlenwasserstoffen ist die Probenahmeleitung auf 463 + 10 K (190 % 10 °C) zu heizen.
Fir die Messung anderer gasformiger Bestandteile mit oder ohne Kiihler ist sie auf mindestens 333 K (60 °C) zu
heizen, um Kondensation zu vermeiden und eine angemessene Durchlasseffizienz der verschiedenen Gase sicher-
zustellen. Bei Niederdruck-Probenahmesystemen kann die Temperatur entsprechend der Druckabnahme gesenkt
werden, wenn das Probenahmesystem bei allen limitierten gasférmigen Schadstoffen eine Durchlasseffizienz von
95 % gewihrleistet. Bei der Entnahme von nicht am Auspuffendrohr verdiinnten Partikelproben ist die Pro-
benahmeleitung ab der Stelle, an der die Probe aus dem Rohabgas entnommen wird, bis zu der Stelle, an der die
Verdiinnung erfolgt oder an der sich der Partikeldetektor befindet, auf mindestens 373 K (100 °C) zu beheizen.
Die Zeit, die die Probe in der Partikelprobenahmeleitung verweilt, bis sie zum ersten Mal verdiinnt wird oder den
Partikeldetektor erreicht, muss weniger als 3 s betragen.

Alle Teile des Probenahmesystems (vom Auspuff bis zum Partikeldetektor), die mit unverdiinnten oder ver-
diinnten Abgasen in Berithrung kommen, miissen so konstruiert sein, dass die Ablagerung von Partikeln so
gering wie moglich ist. Zur Vermeidung elektrostatischer Effekte miissen alle Teile aus antistatischem Material
bestehen.

4. VERFAHREN VOR DER PRUFUNG
4.1. PEMS-Dichtheitspriifung

Nach dem Einbau des PEMS ist jedes in das Fahrzeug eingebaute PEMS mindestens einmal auf Dichtheit zu
priifen; dies geschieht nach dem vom PEMS-Hersteller vorgeschriebenen oder nach dem folgenden Verfahren. Die
Sonde ist von der Auspuffanlage zu trennen und das Ende zu verstopfen. Die Pumpe des Analysators ist
einzuschalten. Ist das System dicht, miissen nach einer Stabilisierungsphase alle Durchsatzmesser anndhernd
null anzeigen. Ist dies nicht der Fall, sind die Probenahmeleitungen zu iiberpriifen und der Fehler zu beheben.

Die Leckrate auf der Unterdruckseite darf 0,5 % des tatsichlichen Durchsatzes fiir den gepriiften Teil des Systems
nicht uiberschreiten. Die Analysatoren- und Bypass-Durchfliisse kénnen zur Schitzung der tatsichlichen Durch-
sitze verwendet werden.

Alternativ kann das System auf mindestens 20 kPa Unterdruck (80 kPa absolut) evakuiert werden. Nach einer
Stabilisierungsphase darf die Druckzunahme Ap im System folgenden Wert nicht tibersteigen:

Ap = % X Gy X 0,005
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Dabei gilt:

p. ist der Druck nach Evakuierung [Pa],

V ist das Systemvolumen [l],

gys ist der Volumendurchsatz des Systems [l/min].

Als Alternative ist am Anfang der Probenahmeleitung durch Umstellung von Null- auf Justiergas eine sprung-
hafte Konzentrationsverinderung herbeizufithren, wobei dieselben Druckverhiltnisse wie im normalen Betrieb
des Systems herrschen miissen. Wird fiir einen korrekt kalibrierten Analysator nach einem ausreichend langen
Zeitraum eine Konzentration angezeigt, die < 99 % der eingeleiteten Konzentration betrigt, ist die Leckage zu

beheben.

4.2.  Starten und Stabilisieren des PEMS

Das PEMS ist einzuschalten, aufzuheizen und nach den Spezifikationen des PEMS-Herstellers zu stabilisieren, bis
wichtige Funktionsparameter, beispielsweise Driicke, Temperaturen und Durchsitze ihre Betriebssollwerte er-
reicht haben, bevor die Priifung beginnt. Zur Gewihrleistung einer ordnungsgemifen Funktionsweise kann das
PEMS wihrend der Konditionierung des Fahrzeugs eingeschaltet bleiben oder aufgewarmt und stabilisiert werden.
Das System muss frei von Warnsignalen und Fehleranzeigen sein.

4.3.  Vorbereitung des Probenahmesystems

Das Probenahmesystem, bestehend aus Probenahmesonde und Probenahmeleitungen, ist fir die Priifung nach
den Anweisungen des PEMS-Herstellers vorzubereiten. Es muss sichergestellt sein, dass das Probenahmesystem
sauber und frei von kondensierter Feuchtigkeit ist.

4.4.  Vorbereitung des Abgasmassendurchsatzmessers (EFM)

Wird zur Messung des Abgasmassendurchsatzes ein EFM eingesetzt, ist dieser nach den Spezifikationen des EFM-
Herstellers zu spiilen und fur den Betrieb vorzubereiten. Durch dieses Verfahren sind gegebenenfalls Kondensate
und Riickstinde aus den Leitungen und den dazugehorigen Messanschliissen zu entfernen.

4.5.  Uberpriifung und Kalibrierung der Analysatoren fiir die Messung der gasférmigen Emissionen

Die Kalibrierung des Nullpunkts und der Messbereichsgrenze des Analysators ist mit Kalibriergasen durchzufiih-
ren, die den Anforderungen von Anlage 5 Absatz 5 entsprechen. Die Kalibriergase sind so zu wahlen, dass sie
dem bei der RDE-Priffung erwarteten Bereich der Schadstoffkonzentrationen entsprechen. Um die Drift von
Analysatoren zu minimieren, wird empfohlen, die Kalibrierung des Nullpunkts und der Messbereichsgrenze von
Analysatoren bei einer Umgebungstemperatur vorzunehmen, die der Temperatur, der die Priifausriistung wih-
rend der RDE-Fahrt ausgesetzt ist, moglichst nahekommt.

4.6.  Uberpriifung des Analysators fiir die Messung von Partikelemissionen

Das Nullniveau des Analysators ist mithilfe von Proben von Umgebungsluft, die durch einen HEPA-Filter hin-
durchgeleitet wurden, an einer geeigneten Entnahmestelle, idealerweise am Einlass der Probenahmeleitung, auf-
zuzeichnen. Das Signal wird 2 min lang mit einer konstanten Frequenz eines Vielfachen von 1,0 Hz aufgezeich-
net und ein Durchschnittswert ermittelt. Die endgiiltige Konzentration liegt innerhalb der Spezifikationen des
Herstellers, darf jedoch 5000 Partikel pro Kubikzentimeter nicht iiberschreiten.

4.7.  Bestimmung der Fahrzeuggeschwindigkeit

Die Fahrzeuggeschwindigkeit ist mit mindestens einem der folgenden Verfahren zu bestimmen:

a) mit einem Sensor (z. B. einem optischen oder einem Mikrowellensensor); wird die Fahrzeuggeschwindigkeit
mit einem Sensor ermittelt, muss die Geschwindigkeitsmessung den Anforderungen von Anlage 5 Absatz 8
entsprechen; stattdessen kann die vom Sensor ermittelte Gesamtfahrstrecke mit einem Bezugswert verglichen
werden, der aus einem digitalen Stralennetz oder einer topographischen Karte stammt. Die vom Sensor
ermittelte Gesamtstrecke darf nicht um mehr als 4 % vom Bezugswert abweichen.
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b) mit dem ECU; wird die Fahrzeuggeschwindigkeit mit dem ECU bestimmt, ist die Gesamtfahrstrecke nach
Anlage 6 Absatz 3 zu validieren und das Geschwindigkeitssignal des ECU einzustellen, falls dies notwendig
ist, um die Anforderungen von Anlage 6 Absatz 3 zu erfiillen. Stattdessen kann die vom ECU bestimmte
Gesamtfahrstrecke mit einem Bezugswert verglichen werden, der aus einem digitalen Strafennetz oder einer
topographischen Karte stammt. Die vom ECU ermittelte Gesamtstrecke darf nicht um mehr als 4 % vom
Bezugswert abweichen.

¢) ein GNSS; wird die Fahrzeuggeschwindigkeit mit einem GNSS-Gerit ermittelt, ist die Gesamtfahrstrecke mit
den Messungen nach einem anderen Verfahren gemif Anlage 4 Absatz 6.5 abzugleichen.

4.8.  Uberpriifung der Einstellung des PEMS

Die Richtigkeit der Verbindungen zu allen Sensoren und gegebenenfalls zum ECU ist zu tiberpriifen. Wenn
Motorparameter abgerufen werden, muss sichergestellt werden, dass die Werte vom ECU korrekt gemeldet
werden (z. B. muss der Wert der Motordrehzahl [rpm] bei eingeschalteter Ziindung aber abgeschaltetem Ver-
brennungsmotor null betragen). Das PEMS muss frei von Warnsignalen und Fehleranzeigen funktionieren.

5. DURCHFUHRUNG DER EMISSIONSPRUFUNG
5.1.  Priifbeginn

Die Probenahme sowie die Messung und Aufzeichnung der Parameter miissen vor dem Priifbeginn (gemifd
Nummer 2.6.5. des vorliegenden Anhangs) beginnen. Vor dem Priifbeginn ist zu sicherzustellen, dass alle
notwendigen Parameter vom Datenlogger aufgezeichnet werden.

Zur Erleichterung des Zeitabgleichs wird empfohlen, die vom Zeitabgleich betroffenen Parameter entweder mit
einem einzigen Aufzeichnungsgerit oder mit einem synchronisierten Zeitstempel aufzuzeichnen.

5.2.  Priifung

Die Probenahme sowie die Messung und Aufzeichnung der Parameter miissen wahrend der gesamten Strafien-
pritffung des Fahrzeugs erfolgen. Der Motor kann ausgeschaltet und neu gestartet werden, aber die Emissions-
probenahme und die Aufzeichnung der Parameter muss fortgesetzt werden. Ein wiederholtes Abwiirgen des
Motors (d. h. unbeabsichtigtes Abstellen des Motors) sollte wihrend einer RDE-Fahrt vermieden werden. Etwaige
Warnsignale, die auf Mingel des PEMS hindeuten, sind zu dokumentieren und zu tberpriifen. Erscheinen
wahrend der Priifung etwaige Fehleranzeigen, so ist die Priifung ungiiltig. Die Parameter miissen mit einer
Datenvollstindigkeit von iiber 99 % aufgezeichnet werden. Eine Unterbrechung der Datenmessung und -auf-
zeichnung ist nur bei unbeabsichtigtem Signalverlust oder zwecks Wartung des PEMS zuldssig, sofern der
Unterbrechungszeitraum weniger als 1% der Gesamtfahrdauer betrigt und eine zusammenhingende Dauer
von 30 s nicht tiberschreitet. Unterbrechungen kénnen vom PEMS direkt aufgezeichnet werden, die Einfuhrung
von Unterbrechungen in den aufgezeichneten Parameter tiber die Vorverarbeitung, den Austausch oder die
Nachbearbeitung der Daten ist jedoch nicht zuldssig. Falls eine automatische Nullpunkteinstellung vorgenommen
wird, muss diese anhand eines riickverfolgbaren Nullstandards erfolgen, der dem fiir die Nullpunkteinstellung des
Analysators verwendeten dhnelt. Es wird dringend empfohlen, die Wartung des PEMS in Zeitrdumen mit einer
Fahrzeuggeschwindigkeit von null einzuleiten.

5.3.  Priifungsende

Zu lange Leerlaufzeiten nach der Beendigung der Fahrt sind zu vermeiden. Die Datenerfassung muss nach dem
Priifungsende (gemidfl Absatz 2.6.6 dieses Anhangs) und bis zum Ablauf der Ansprechzeit der Probenahme-
systeme fortgesetzt werden. Bei Fahrzeugen, die mit einer Signalfunktion zur Erkennung des Auftretens einer
Regenerierung ausgeriistet sind, ist die OBD-Uberpriifung durchzufithren und unmittelbar nach der Datenerfas-
sung und vor einer weiteren gefahrenen Strecke zu dokumentieren.

6. VERFAHREN NACH DER PRUFUNG
6.1.  Uberpriifung des Analysators fiir die Messung gasformiger Emissionen

Die Kalibriergase zur Uberpriifung des Nullpunkts und des Messbereichs der Analysatoren fiir gasformige Emis-
sionen miissen mit denen identisch sein, die zur Bewertung der Nullpunkt- und Ausschlagsdrift des Analysators
gegeniiber der Kalibrierung vor der Priifung gemafs Absatz 4.5 verwendet werden. Eine Nullpunkteinstellung des
Analysators vor Nachpriifung der Justierausschlagsdrift ist zuldssig, wenn festgestellt wurde, dass die Nullpunkt-
drift innerhalb des zuldssigen Bereichs lag. Die Uberpriifung der Drift nach der Priifung ist so bald wie méglich
nach der Priifung, und bevor das PEMS oder einzelne Analysatoren oder Sensoren abgeschaltet werden oder in
einen Nicht-Betriebs-Modus schalten, abzuschlieen. Die Differenz zwischen den Ergebnissen vor und nach der
Prifung muss den Anforderungen von Tabelle A4/2 entsprechen.
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Tabelle A4/2
Zulissige Drift der Analysatoren wihrend einer PEMS-Priifung

Schadstoft Absolute Nullpunktdrift Absolute Justierausschlagsdrift (*€)

o,

IN

2 000 ppm je Priifung | < 2 % des Ablesewerts oder < 2 000 ppm je Priifung, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

Cco < 75 ppm je Priifung < 2% des Ablesewerts oder < 75 ppm je Priffung, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

NOx < 3 ppm je Priifung < 2% des Ablesewerts oder < 3 ppm je Priffung, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

CH, < 10 ppm C; je Prifung | < 2 % des Ablesewerts oder < 10 ppm C; je Priifung, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

THC < 10 ppm C; je Prifung | < 2 % des Ablesewerts oder < 10 ppm C; je Priifung, je nachdem,

welcher Wert hoher ist

Ist bei der Nullpunkt- und bei der Justierausschlagsdrift die Differenz zwischen den Ergebnissen vor und nach der
Prifung hoher als zuldssig, sind alle Priifergebnisse ungiiltig und die Priifung ist zu wiederholen.

6.2.  Uberpriifung des Analysators fiir die Messung von Partikelemissionen

Das Nullniveau des Analysators ist gemafl Absatz 4.6 aufzuzeichnen.

6.3.  Uberpriifung der Emissionsmessungen bei der Stralenpriifung

Die Konzentration des fiir die Kalibrierung der Analysatoren gemifl Absatz 4.5 bei Priifbeginn verwendeten
Justiergases muss mindestens 90 % der Konzentrationswerte abdecken, die von 99 % der Messungen der giiltigen
Teile der Emissionspriifung erzielt wurden. Es ist zuldssig, dass bei 1% der Gesamtzahl der zur Bewertung
herangezogenen Messungen die Konzentration des verwendeten Justiergases bis zu einem Faktor von zwei
tiberschreiten wird. Sind diese Anforderungen nicht erfillt, ist die Priffung ungiiltig.

6.4. Konsistenzpriifung der Daten zur Hohenlage des Fahrzeugs

Wurde die Hohenlage nur mit einem GNSS gemessen, sind die GNSS-Hohendaten auf Konsistenz zu iiberpriifen
und erforderlichenfalls zu korrigieren. Die Konsistenz der Daten ist durch Vergleich von Breiten- und Lingen-
grad- sowie von Hohendaten des GNSS zu tiberprifen, wobei die Hohe durch ein digitales Geldndemodell oder
eine topografische Karte im geeigneten Mafistab anzuzeigen ist. Messungen, die von der Hohenangabe der
topografischen Karte um mehr als 40 m abweichen, sind manuell zu korrigieren. Die urspriinglichen und
unkorrigierten Daten sind aufzubewahren und alle korrigierten Daten sind zu kennzeichnen.

Die Daten zur momentanen Hohe sind auf Vollstindigkeit zu priifen. Datenliicken sind durch Dateninterpolation
zu fullen. Die Richtigkeit der interpolierten Daten ist anhand einer topografischen Karte zu iiberpriifen. Es wird
empfohlen, interpolierte Daten zu korrigieren, wenn folgende Bedingung zutrifft:

|hGNSS (t) — hmap (t)| > 40 m
Die Hohenkorrektur ist wie folgt anzuwenden:

[h(t) — hungp (t)| < 40 m

("% Liegt die Nullpunktdrift innerhalb des zuldssigen Bereichs, ist es zulidssig, die Nullpunkteinstellung des Analysators vor Nachpriifung
der Justierausschlagsdrift vorzunehmen.
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Dabei ist:

h(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle und grundsitzlicher Uberpriifung der Daten-
qualitat bei Datenpunkt t [m {iber dem Meeresspiegel]

henss(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs, mit GNSS gemessen, am Datenpunkt t [m tiber dem Mee-
resspiegel]

hiap(0) — | Hohenlage des Fahrzeugs am Datenpunkt t anhand topografischer Karte [m iiber dem
Meeresspiegel]

6.5. Konsistenzpriifung der GNSS-Daten zur Fahrzeuggeschwindigkeit

Die vom GNSS bestimmte Fahrzeuggeschwindigkeit ist auf Konsistenz zu priifen, indem die Gesamtfahrstrecke
berechnet und mit Bezugswerten verglichen wird, welche entweder von einem Sensor, dem validierten ECU oder
auch von einem digitalen Straennetz oder einer topographischen Karte stammen. Offensichtliche Fehler in den
GNSS-Daten sind vor der Konsistenzpriifung beispielsweise mithilfe eines Koppelnavigationssensors obligatorisch
zu korrigieren. Die urspriinglichen und unkorrigierten Daten sind aufzubewahren und alle korrigierten Daten
sind zu kennzeichnen. Die korrigierten Daten diirfen sich nicht tiber einen ununterbrochenen Zeitraum von
mehr als 120 s oder eine Gesamtdauer von mehr als 300 s erstrecken. Die mithilfe der korrigierten GNSS-Daten
berechnete Gesamtstrecke darf von den Bezugswerten um nicht mehr als 4 % abweichen. Wenn die GNSS-Daten
diese Anforderungen nicht erfiillen und keine andere verldssliche Quelle fiir Daten zur Fahrzeuggeschwindigkeit
zur Verfiigung steht, ist die Priffung ungiiltig.

6.6.  Konsistenzpriifung der Umgebungstemperatur

Die Umgebungstemperaturdaten sind auf Konsistenz zu tiberpriifen und inkonsistente Werte sind zu korrigieren,
indem Ausreiffer durch das Mittel der benachbarten Werte ersetzt werden. Die urspriinglichen und unkorrigier-
ten Daten sind aufzubewahren und alle korrigierten Daten sind zu kennzeichnen.
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1. EINFUHRUNG

In dieser Anlage werden die Spezifikationen und Kalibrierung der PEMS-Bauteile und -Signale festgelegt.

Anlage 5

Spezifikationen und Kalibrierung der PEMS-Bauteile und -Signale

2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN
A Konzentration des unverdiinnten CO, [%]
ag Abschnitt der y-Achse der Regressionsgeraden
a Steigung der Regressionsgeraden
B Konzentration des verdiinnten CO, [%]
C Konzentration des verdiinnten NO [ppm]
c Analysatorausschlag bei der Priffung der Sauerstoffquerempfindlichkeit
Cy die gemessene Konzentration des verdiinnten NO
CEsh Skalenendwert der HC-Konzentration in Schritt b [ppmC;]
Crs.d Skalenendwert der HC-Konzentration in Schritt d [ppmC;]
CHC(w/NMO) HC-Konzentration bei Durchfluss von CH, oder C,Hg durch den NMC [ppm (]
CHC(wo NMO) HC-Konzentration bei Vorbeileitung des CH, oder C,H; am NMC vorbei [ppm C;]
Cmnb gemessene HC-Konzentration in Schritt b [ppmC;]
Cmd gemessene HC-Konzentration in Schritt d [ppmC;]
Cref b Bezugs-HC-Konzentration in Schritt b [ppmC;]
Crefd Bezugs-HC-Konzentration in Schritt d [ppmC;]
D Konzentration des unverdiinnten NO [ppm]
D, erwartete Konzentration des verdiinnten NO [ppm]
E absoluter Betriebsdruck [kPa]
Eco, Prozent CO,-Querempfindlichkeit
E(dp) Wirksamkeit des PEMS-Partikelzahl-Analysators
Ep Ethan-Umwandlungseffizienz
Emo Prozent Wasserdampfquerempfindlichkeit
Ey Methan-Umwandlungseffizienz
Eoy Sauerstoffquerempfindlichkeit
F Wassertemperatur [K]
G Sattigungsdampfdruck [kPa]
H Wasserdampfkonzentration [%]
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H, — | maximale Wasserdampfkonzentration [%]
NOX dry — | feuchtigkeitskorrigierte Bezugs-Durchschnittskonzentration der stabilisierten NO,-
Aufzeichnungen

NOx 1, — | durchschnittliche Konzentration der stabilisierten NO,-Aufzeichnungen
NOx rf — | Bezugs-Durchschnittskonzentration der stabilisierten NO,-Aufzeichnungen
r? — | Bestimmungskoeffizient
to — | Zeitpunkt der Umstellung des Gasstroms [s]
tio — | Zeitpunkt des Ansprechens mit 10 % des Endwerts
tso — | Zeitpunkt des Ansprechens mit 50 % des Endwerts
tog — | Zeitpunkt des Ansprechens mit 90 % des Endwerts
tbd — | noch festzulegen (tbd)
X — | unabhingige Variable oder Bezugswert
Xpmin — | Mindestwert
Y — | abhingige Variable oder Messwert

3. NACHPRUFUNG DER LINEARITAT

3.1.  Allgemeines
Die Genauigkeit und die Linearitit der Analysatoren, Durchsatzmessgerdte, Sensoren und Signale miissen auf
internationale oder nationale Normen riickfithrbar sein. Alle Sensoren oder Signale, die nicht unmittelbar zuriick-
verfolgt werden konnen, z. B. vereinfachte Durchsatzmessinstrumente, sind alternativ mithilfe von Rollenpriif-
stand-Laborausriistung zu kalibrieren, welche wiederum nach nationalen oder internationalen Normen kalibriert
wurde.

3.2.  Linearititsanforderungen

(") optional zur Bestimmung des Abgasmassendurchsatzes.

Alle Analysatoren, Durchsatzmessgerite, Sensoren und Signale miissen die Linearititsanforderungen nach Ta-
belle A5/1 erfiillen. Werden die Werte fiir den Luftdurchsatz, das Luft-Kraftstoff-Verhéltnis oder den Abgas-
massendurchsatz vom ECU bezogen, muss der berechnete Abgasmassendurchsatz die Linearititsanforderungen
nach Tabelle A5/1 erfiillen.

Tabelle A5/1

Linearititsanforderungen fiir Messparameter und -systeme

Steigung Standardabweichung
Messparameter/-in- |Xmin % (a1 — 1) 4 ag] vom Schatzwert Bestimmungskoeffizient 12
strument
% SEE

Kraftstoffdurchsatz | < 1 % X« 0,98 - 1,02 < 2% von Xp.y > 0,990
)

Luftdurchsatz 1 < 1% Xpax 0,98 — 1,02 < 2% von X, | = 0,990
Abgasmassendurch- | < 2 % X, 0,97 - 1,03 < 3% von Xy, > 0,990
satz

Gasanalysatoren < 0,5 % max 0,99 - 1,01 < 1% von X, > 0,998
Drehmoment (1%) < 1% Xmax 0,98 - 1,02 < 2% von Xp > 0,990
Partikelzahl-Ana- < 5% Xpax 0,85 - 1,15 (29 < 10 % von X, | = 0,950

lysatoren (19)

(*%) optionaler Parameter.
() Die Nachpriifung der Linearitit muss mit rufdhnlichen Partikeln gemaf der Definition in Absatz 6.2 der vorliegenden Anlage

tberpriift werden.

(*°) Auf der Grundlage von Fehlerfortpflanzung und Riickverfolgbarkeitsdiagrammen zu aktualisieren.
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3.3.  Hdufigkeit der Nachpriifungen der Linearitiit

Die Linearititsanforderungen nach Nummer 3.2 sind nachzupriifen:

a) fiir jeden Gasanalysator mindestens alle zwolf Monate oder wenn eine Reparatur oder ein Komponenten-
wechsel oder eine Anderung erfolgt, der oder die die Kalibrierung beeinflussen konnte

b) fir andere mafSgebliche Instrumente wie die Partikelzahl-Analysatoren, Abgasmassendurchsatzmesser und
riickverfolgbar kalibrierte Sensoren, wenn Schidden festgestellt werden, entsprechend den Anforderungen
der internen Kontrollverfahren, des Instrumentenherstellers, aber hochstens ein Jahr vor der tatsichlichen
Pritfung.

Die Linearititsanforderungen nach Absatz 3.2 fiir Sensoren oder ECU-Signale, die nicht direkt riickverfolgbar
sind, sind fiir jeden PEMS-Fahrzeug-Aufbau einmal mit Messeinrichtung auf dem Rollenpriifstand nachzupriifen.

3.4.  Verfahren der Nachpriifung der Linearitit
3.4.1. Allgemeine Anforderungen

Die maflgeblichen Analysatoren, Instrumente und Sensoren sind in die normalen Betriebsbedingungen nach den
Empfehlungen des jeweiligen Herstellers zu versetzen. Sie sind mit den fir sie angegebenen Temperaturen,
Driicken und Durchsitzen zu betreiben.

3.4.2. Allgemeines Verfahren

Die Linearitit ist fiir jeden normalen Betriebsbereich durch folgende Schritte zu tiberpriifen:

a) Der Analysator, das Durchsatzmessgerdt oder der Sensor ist durch Eingabe eines Nullsignals auf null zu
stellen. Bei Gasanalysatoren ist gereinigte synthetische Luft oder Stickstoff auf moglichst direktem und
kurzem Weg in die Eintritts6ffnung des Analysators einzuleiten.

b) Der Analysator, das Durchsatzmessgerdt oder der Sensor ist durch Eingabe eines Justiersignals zu justieren.
Bei Gasanalysatoren ist ein geeignetes Justiergas auf moglichst direktem und kurzem Weg in die Eintritts-
offnung des Analysators einzuleiten.

¢) Die Nulleinstellung nach Buchstabe a ist zu wiederholen.

d) Zur Nachpriifung der Linearitdt sind mindestens 10 giiltige Bezugswerte (einschlieflich null) in etwa gleichem
Abstand einzugeben. Die Bezugswerte fir die Konzentration der Bestandteile, den Abgasmassendurchsatz
oder andere mafSgebliche Parameter sind so auszuwéhlen, dass sie der bei den Emissionspriifungen erwarteten
Wertespanne entsprechen. Bei Messungen des Abgasmassendurchsatzes konnen Bezugspunkte unterhalb von
5 % des maximalen Kalibrierwerts von der Nachpriifung der Linearitdt ausgeschlossen werden.

¢) Bei Gasanalysatoren sind bekannte Gaskonzentrationen gemafl Absatz 5 in die Einlassoffnung des Analysators
einzuleiten. Es ist ausreichend Zeit fiir die Signalstabilisierung vorzusehen. Bei Partikelzahlanalysatoren miis-
sen die Konzentrationen der Partikelzahl mindestens das Zweifache der (unter Nummer 6.2 festgelegten)
Nachweisgrenze betragen.

f) Die zu bewertenden Werte und, falls notwendig, die Bezugswerte sind 30 Sekunden lang (Partikelzahlana-
lysatoren: 60 s) mit einer konstanten Frequenz eines Vielfachen von 1,0 Hz aufzuzeichnen.

g) Die arithmetischen Mittel der tiber 30s (oder 60s) aufgezeichneten Werte sind fiir die Berechnung der
Parameter der linearen Regression nach der Fehlerquadratmethode mit folgender Formel fiir die beste An-
passung zu verwenden:

Yy =a1x+ap
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Dabei gilt:

ist der tatsichliche Wert des Messsystems

a; ist die Steigung der Regressionsgeraden

x ist der Bezugswert

ag ist der y-Achsabschnitt der Regressionsgeraden

Die Standardabweichung vom Schitzwert (SEE) des geschdtzten Verlaufs y tiber x und der Bestimmungs-
koeffizient (r?) sind fiir jeden einzelnen Messparameter und jedes Messsystem zu berechnen.

h) Die Parameter der linearen Regression miissen den Bestimmungen der Tabelle A5/1 entsprechen.

3.4.3. Anforderungen an die Nachpriifung der Linearitit auf einem Rollenpriifstand

Durchsatz-Messinstrumente ohne Riickverfolgungsmoglichkeit oder Sensoren und ECU-Signale, bei denen eine
direkte Kalibrierung nach riickverfolgbaren Normen nicht moglich ist, sind auf einem Rollenpriifstand zu
kalibrieren. Das Verfahren richtet sich nach den Vorschriften der UN-Regelung Nr. 154, soweit diese anwendbar
sind. Falls erforderlich, ist das zu kalibrierende Instrument bzw. der zu kalibrierende Sensor am Priiffahrzeug
anzubringen und gemifl den Anforderungen von Anlage 4 zu betreiben. Das Kalibrierverfahren richtet sich
soweit moglich nach den Anforderungen des Absatzes 3.4.2. Es sind mindestens 10 geeignete Bezugswerte
auszuwdhlen, um sicherzustellen, dass mindestens 90 % des bei der RDE-Priifung erwarteten Hochstwertes erfasst
werden.

Soll ein Durchsatzmessgerit, ein Sensor oder ein ECU-Signal zur Bestimmung des Abgasdurchflusses ohne
Riickverfolgungsmoglichkeit kalibriert werden, ist ein riickverfolgbar kalibrierter Bezugsabgasdurchsatzmesser
oder die CVS mit dem Auspuff des Fahrzeugs zu verbinden. Es muss sichergestellt sein, dass das Abgas vom
Abgasmassendurchsatzmesser nach Anlage 4 Absatz 3.4.3 exakt gemessen wird. Das Fahrzeug ist bei konstanter
Stellung der Drosselklappe, bei gleichbleibendem Getriebegang und bei gleichbleibender Lasteinstellung des
Rollenpriifstandes zu betreiben.

4. ANALYSATOREN FUR DIE MESSUNG DER GASFORMIGEN BESTANDTEILE
4.1.  Zuldssige Analysatortypen
4.1.1. Standardanalysatoren

Die gasformigen Bestandteile sind mit den in Anhang B5 Absatz 4.1.4 der UN-Regelung Nr. 154 spezifizierten
Analysatoren zu messen. Ein NO,/NO-Konverter ist nicht erforderlich, wenn ein NDUV-Analysator sowohl NO
als auch NO, misst.

4.1.2. Andere Analysatoren

Analysatoren, die den Konstruktionsspezifikationen in Absatz 4.1.1 nicht entsprechen, sind zulissig, wenn sie die
Anforderungen in Absatz 4.2 erfiillen. Der Hersteller hat dafiir zu sorgen, dass der alternative Analysator tiber
den gesamten Bereich der Konzentrationen der Schadstoffe und der gemeinsam mit ihnen auftretenden Gase, der
bei Fahrzeugen erwartet werden kann, welche mit zuldssigen Kraftstoffen unter den gemifSigten und erweiterten
Bedingungen einer giiltigen RDE-Priifung gemafd den Absitzen 5, 6 und 7 der vorliegenden Anlage betriebenen
werden, gegeniiber einem Standardanalysator eine gleichwertige oder hohere Messgenauigkeit erreicht. Auf Ver-
langen muss der Hersteller des Analysators als Nachweis, dass die Messgenauigkeit des alternativen Analysators
standig und verldsslich der Messgenauigkeit von Standardanalysatoren entspricht, zusitzliche schriftliche Infor-
mationen vorlegen. Diese zusidtzlichen Informationen miissen enthalten:

a) eine Beschreibung der theoretischen Grundlagen und der technischen Bauteile des alternativen Analysators;

b) den Nachweis der Gleichwertigkeit mit dem jeweiligen Standardanalysator nach Absatz 4.1.1 im erwarteten
Bereich der Schadstoftkonzentrationen und Umgebungsbedingungen der Typgenehmigungspriifung nach UN-
Regelung Nr. 154 sowie eine Validierungspriifung nach Anlage 6 Absatz 3 fiir je ein Fahrzeug mit Fremd-
und Selbstztindungsmotor; der Hersteller des Analysators muss die Signifikanz der Gleichwertigkeit innerhalb
der zuldssigen Toleranzen nach Anlage 6 Absatz 3.3 nachweisen;
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¢) den Nachweis der Gleichwertigkeit mit dem jeweiligen Standardanalysator nach Absatz 4.1.1 im Hinblick auf
den Einfluss des Luftdrucks auf die Messgenauigkeit des Analysators; durch die Nachweispriifung ist der
Ausschlag auf Justiergas mit einer Konzentration innerhalb des Messbereichs des Analysators zu bestimmen,
um den Einfluss des Luftdrucks unter gemafigten und erweiterten Hohenlage-Bedingungen gemifd Absatz 5.2
zu iberprifen. Eine solche Priifung kann in einer Prifkammer fiir Hohenlage-Bedingungen durchgefiihrt
werden;

d) einen Nachweis der Gleichwertigkeit mit dem jeweiligen Standardanalysator nach Absatz 4.1.1 in mindestens
drei Strafenpriifungen, die die Anforderungen dieser Anlage erfiillen

e) einen Nachweis, dass der Einfluss von Vibrationen, Beschleunigungen und der Umgebungstemperatur auf die
Ablesewerte des Analysators den Anforderungen hinsichtlich des Rauschens von Analysatoren nach Ab-
satz 4.2.4 entspricht.

Die Genehmigungsbehorden konnen zusitzliche Informationen zur Untermauerung der Gleichwertigkeit ver-
langen oder die Genehmigung verweigern, wenn die fehlende Gleichwertigkeit eines alternativen Analysators mit
einem Standardanalysator durch Messungen nachgewiesen ist.

4.2.  Spezifikationen der Analysatoren
4.2.1. Allgemeines

Zusitzlich zu den fiir jeden Analysator in Absatz 3 festgelegten Linearititsanforderungen ist von den Herstellern
der Analysatoren die Ubereinstimmung der jeweiligen Analysatortypen mit den Spezifikationen der Absit-
ze 4.2.2 bis 4.2.8 nachzuweisen. Messbereich und Ansprechzeit der Analysatoren miissen zur Messung der
Konzentration der Abgasbestandteile bei den geltenden Abgasnormen im instationdren und stationdren Betrieb
mit ausreichender Genauigkeit geeignet sein. Die Empfindlichkeit der Analysatoren gegeniiber Stofen, Vibratio-
nen, Alterung, Unterschieden bei Temperatur und Luftdruck sowie elektromagnetischen Storungen und anderen
Einflissen im Zusammenhang mit dem Betrieb des Fahrzeugs und des Analysators muss so weit wie moglich
eingeschrankt werden.

4.2.2. Genauigkeit

Die Messgenauigkeit ist die Abweichung des abgelesenen Messwerts vom Bezugswert; diese darf 2 % des Ablese-
werts oder 0,3 % des Skalenendwerts nicht iiberschreiten; es gilt der jeweils groflere Wert.

4.2.3. Prizision

Die Prazision, definiert als das 2,5-Fache der Standardabweichung zehn wiederholter Ansprechreaktionen auf ein
bestimmtes Kalibrier- oder Justiergas, darf fiir die verwendeten Messbereiche von mindestens 155 ppm (oder
ppm C;) hochstens 1 % der Skalenendkonzentration und fur die verwendeten Messbereiche unter 155 ppm (oder
ppm C;) hochstens 2 % der Skalenendkonzentration betragen.

4.2.4. Rauschen

Das Rauschen darf 2 % des Skalenendwerts nicht tiberschreiten. Auf jeden der 10 Messzeitraume folgt ein
Intervall von 30 Sekunden, in dem der Analysator einem geeigneten Justiergas ausgesetzt wird. Vor jedem
Probenahmezeitraum und vor jedem Justierzeitraum ist geniigend Zeit zur Spiillung des Analysators und der
Probenahmeleitungen vorzusehen.

4.2.5. Nullpunktdrift

Die Drift des Nullpunkts, definiert als mittlere Ansprechreaktion auf ein Nullgas in einem Zeitabschnitt von
mindestens 30 Sekunden, muss den Spezifikationen in Tabelle A5/2 entsprechen.

4.2.6. Justierausschlagsdrift

Die Drift des Justierausschlags, definiert als mittlere Ansprechreaktion auf ein Justiergas in einem Zeitabschnitt
von mindestens 30 Sekunden, muss den Spezifikationen in Tabelle A5/2 entsprechen.
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Tabelle A5/2

Zulissige Nullpunkt- und Justierausschlagsdrift von Analysatoren zur Messung gasférmiger Bestandteile
unter Laborbedingungen

Schadstoff Absolute Nullpunktdrift Absolute Justierausschlagsdrift

o,

IN

1000 ppm iiber 4h | < 2% des Ablesewerts oder < 1000 ppm iiber 4 h, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

N

CcO < 50 ppm iiber 4 h < 2% des Ablesewerts oder < 50 ppm tber 4 h, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

PN 5000 Partikel pro Ku- | gemdfl den Spezifikationen des Herstellers
bikzentimeter iiber 4 h

NOx < 3 ppm iber 4 h < 2% des Ablesewerts oder 3 ppm iiber 4 h, je nachdem, welcher
Wert hoher ist

CH, < 10 ppm C, < 2% des Ablesewerts oder < 10 ppm C, iiber 4 h, je nachdem,
welcher Wert hoher ist

THC < 10 ppm C, < 2% des Ablesewerts oder < 10 ppm C; iiber 4 h, je nachdem,

welcher Wert hoher ist

4.2.7. Anstiegzeit

Die Anstiegzeit ist definiert als die Zeit fir den Anstieg des angezeigten Messwerts von 10 % auf 90 % des
Endwerts (t;( bis tog). siche Absatz 4.4; darf 3 Sekunden nicht iiberschreiten.

4.2.8. Gastrocknung

Abgase konnen im feuchten oder trockenen Zustand gemessen werden. Eine gegebenenfalls benutzte Einrichtung
zur Gastrocknung darf nur einen minimalen Einfluss auf die Zusammensetzung der zu messenden Gase haben.
Chemische Trockner sind nicht zuldssig.

4.3.  Zusitzliche Anforderungen
4.3.1. Allgemeines

In den Absitzen 4.3.2 bis 4.3.5 werden zusitzliche Leistungsanforderungen fur bestimmte Analysatorarten
festgelegt; diese gelten nur in Fillen, in denen der betreffende Analysator fir RDE-Emissionsmessungen eingesetzt
wird.

4.3.2. Priifung der Wirksamkeit der NO,-Konverter

Wird ein NO,-Konverter verwendet, etwa zur Umwandlung von NO, in NO zwecks Analyse mit einem Che-
milumineszenzanalysator, ist sein Wirkungsgrad gemafs den Anforderungen des Absatzes 5.5 der Anlage B5 zu
UN-Regelung Nr. 154 zu priifen. Der Wirkungsgrad des NO,-Konverters ist hochstens einen Monat vor der
Emissionspriifung zu tberprifen.

4.3.3. Anpassung des Flammenionisationsdetektors (FID)
a) Optimierung des Ansprechverhaltens des Detektors

Werden Kohlenwasserstoffe gemessen, ist der FID nach den Angaben des Geriteherstellers einzustellen. Um
das Ansprechverhalten zu optimieren, ist in dem am meisten verwendeten Betriebsbereich ein Justiergas aus
Propan in Luft oder Propan in Stickstoff zu verwenden.

b) Kohlenwasserstoff-Ansprechfaktoren

Bei der Messung von Kohlenwasserstoffen ist der Kohlenwasserstoff-Ansprechfaktor des FID nach den Be-
stimmungen von Anhang B5 Absatz 5.4.3 der UN-Regelung Nr. 154 mithilfe von Propan in Luft oder Propan
in Stickstoff als Justiergas und gereinigter synthetischer Luft oder Stickstoff als Nullgas zu tiberpriifen.
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¢) Prifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit

Die Pritfung der Sauerstoffquerempfindlichkeit ist bei Inbetriebnahme eines FID und nach lingeren Wartungs-
intervallen vorzunehmen. Es ist ein Messbereich zu wihlen, in dem die zur Priifung der Sauerstoffqueremp-
findlichkeit verwendeten Gase in den oberen 50 % liegen. Zur Priifung ist der Ofen auf die erforderliche
Temperatur einzustellen. Die Spezifikationen fiir die Gase zur Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit sind
in Absatz 5.3 beschrieben.

Es gilt folgendes Verfahren:
i) Der Analysator ist auf null zu stellen.

ii) Der Analysator ist mit einem Gasgemisch zu justieren, dessen Sauerstoffgehalt bei Fremdziindungs-
motoren 0 % und bei Selbstziindungsmotoren 21 % betrégt.

i) Der Nullpunktwert ist erneut zu priifen. Hat er sich um mehr als 0,5 % des Skalenendwerts verdndert,
sind die Schritte i und ii zu wiederholen.

iv) Die Gase zur Prifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit mit 5 % und 10 % Sauerstoffgehalt sind ein-
zuleiten.

v) Der Nullpunktwert ist erneut zu priifen. Hat er sich um mehr als £ 1 % vom Skalenendwert verandert,
ist die Prifung zu wiederholen.

vi) Die Sauerstoffquerempfindlichkeit E, [%] ist fur jedes der unter Schritt iv genannten Gase zur Priifung
der Sauerstoffquerempfindlichkeit nach folgender Formel zu errechnen:

(Crgfﬁd - C)
Cref d

E02 = x 100

Fiir das Ansprechverhalten des Analysators gilt dabei:

(Cref,d X CFs,b) Cm,b
B — >< -

Cm,b CFs.d
Dabei gilt:
Crefb ist die Bezugs-HC-Konzentration in Schritt ii [ppmC;]
Crefd ist die Bezugs-HC-Konzentration in Schritt iv [ppmC;]
CESh ist der Skalenendwert der HC-Konzentration in Schritt ii [ppmC,]
Crs.d ist der Skalenendwert der HC-Konzentration in Schritt iv [ppmC;]
Cmb ist die gemessene HC-Konzentration in Schritt ii [ppmC,]
Cmd ist die gemessene HC-Konzentration in Schritt iv [ppmC,]

vii) Die Sauerstoffquerempfindlichkeit Ey, muss fiir alle Gase, die zur Priiffung der Sauerstoffquerempfind-
lichkeit erforderlich sind, weniger als + 1,5 % betragen.

viii) Ist die Sauerstoffquerempfindlichkeit Eg, hoherer als + 1,5 %, konnen zur Korrektur der Luftdurchsatz
(ober- und unterhalb der Herstellerangabe) sowie der Kraftstoffdurchsatz und der Probendurchsatz
schrittweise verstellt werden.

ix) Die Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit ist fir jede neue Einstellung zu wiederholen.
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4.3.4. Umwandlungseffizienz des Nicht-Methan-Cutters (NMC)

Bei der Analyse von Kohlenwasserstoffen konnen Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe mithilfe eines Nicht-Methan-
Cutters durch Oxidation aller Kohlenwasserstoffe aufSer Methan aus der Abgasprobe entfernt werden. Im Idealfall
betrdgt die Umwandlung bei Methan 0 % und bei den anderen Kohlenwasserstoffen, reprisentiert durch Ethan,
100 %. Um eine genaue Messung der NMHC zu ermoglichen, sind die beiden Wirkungsgrade zu bestimmen und
zur Berechnung der NMHC-Emissionen heranzuziehen (siche Anlage 7 Absatz 6.2). Die Bestimmung der Methan-
Umwandlungseffizienz ist in dem Fall nicht notwendig, wenn der NMC-FID nach Methode b gemif Anlage 7
Absatz 6.2 kalibriert wird, indem das Methan/Luft-Kalibriergas durch den NMC geleitet wird.

a) Methan-Umwandlungseffizienz

Ethan-Kalibriergas ist mit und ohne Vorbeileitung am NMC durch den FID zu leiten; die beiden Konzen-
trationen sind aufzuzeichnen. Die Methan-Umwandlungseffizienz ist wie folgt zu bestimmen:

By = 1 CHCO/NMO).
Cric(w/o NM0)
Dabei gilt:
CHC(w/NMO) ist die HC-Konzentration bei Durchfluss von CH, durch den NMC [ppm C]
CHC(wo NMO) ist die HC-Konzentration bei Vorbeileitung des CH, am NMC vorbei [ppm C;]

b) Ethan-Umwandlungseffizienz

Ethan-Kalibriergas ist mit und ohne Umgehung des NMC durch den FID zu leiten; die beiden Konzentratio-
nen sind aufzuzeichnen. Die Ethan-Umwandlungseffizienz ist wie folgt zu bestimmen:

Ey = 1 HCO/MO.
Chc(w/o NMC)
Dabei gilt:
CHC(w/NMO) ist die HC-Konzentration bei Durchfluss von C,Hg durch den NMC [ppm C;]
CHC(wo NMO) ist die HC-Konzentration bei Vorbeileitung des C,Hy am NMC vorbei [ppm C;]

4.3.5. Querempfindlichkeiten

a) Allgemeines

Andere Gase, die neben dem zu analysierenden Gas im Abgas enthalten sind, konnen den Ablesewert des
Analysators beeinflussen. Vom Hersteller des Analysators ist vor der Markteinfithrung eine Priifung der
Querempfindlichkeit und der korrekten Funktion des Analysators mindestens einmal fur jeden Typ eines
Analysators oder einer Einrichtung gemifl Absatz 4.3.5 Buchstaben b bis f vorzunehmen.

b) Kontrolle der Querempfindlichkeit des CO-Analysators

Wasser und CO, konnen die Messungen des CO-Analysators beeinflussen. Daher ldsst man ein bei der
Priifung verwendetes CO,-Justiergas mit einer Konzentration von 80 % bis 100 % des Skalenendwerts des
bei der Priffung verwendeten maximalen Betriebsbereichs des CO,-Analysators bei Raumtemperatur durch
Wasser perlen, wobei das Ansprechen des Analysators aufzuzeichnen ist. Der Ansprechwert des Analysators
darf nicht mehr als 2 % der bei einer normalen Strafenpriifung erwarteten mittleren CO-Konzentration oder
+ 50 ppm betragen, je nachdem, welcher Wert hoher ist. Die Priifungen der Querempfindlichkeit auf H,0O
und CO, konnen in getrennten Verfahren durchgefithrt werden. Falls die fur die Querempfindlichkeitspriifung
herangezogenen H,0O- und CO,-Pegel hoher sind als die wihrend der Priifung erwarteten Hochstwerte, ist
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jede beobachtete Querempfindlichkeit zu reduzieren, und zwar durch Multiplikation des beobachteten Werts
mit dem Verhéltnis zwischen dem erwarteten Hochstwert der Konzentration wihrend der Priffung zu dem bei
dieser Kontrolle verwendeten tatsichlichen Wert. Separate Querempfindlichkeitspriifungen mit H,O-Konzen-
trationen, die geringer sind als die bei der Priifung erwarteten Hochstwerte, diirfen durchgefithrt werden,
dabei ist die beobachtete H,0-Querempfindlichkeit hochzurechnen, und zwar durch Multiplikation des be-
obachteten Werts mit dem Verhaltnis zwischen dem bei dieser Priifung erwarteten Hochstwert der H,O-
Konzentration zu dem bei dieser Priifung verwendeten tatsichlichen Wert. Die Summe der zwei reduzierten
Querempfindlichkeitswerte muss innerhalb der in dieser Nummer spezifizierten Toleranzen liegen.

¢) Kontrolle der Querempfindlichkeit beim NO,-Analysator

Die zwei Gase, die bei CLD- und HCLD-Analysatoren besonderer Beriicksichtigung bediirfen, sind Cq, und
Wasserdampf. Die Querempfindlichkeit auf diese Gase ist proportional zu ihrer Konzentration. Die Quer-
empfindlichkeit bei den hochsten Konzentrationen, die bei der Priifung zu erwarten sind, ist durch eine
Priifung zu bestimmen. Wenn der CLD- und der HCLD-Analysator Algorithmen zur Kompensierung der
Querempfindlichkeit verwenden, die H,O- und/oder CO,-Messanalysatoren einsetzen, miissen diese zur Er-
mittlung der Querempfindlichkeit eingeschaltet sein und die Kompensierungsalgorithmen miissen dabei an-
gewendet werden.

i) Kontrolle der CO,-Querempfindlichkeit

Ein CO,-Justiergas mit einer Konzentration von 80 % bis 100 % des maximalen Betriebsbereichs ist durch
den NDIR-Analysator zu leiten; das CO,-Justiergas ist anschlieBend zu etwa 50 % mit NO-Justiergas zu
verdiinnen und durch den NDIR und den CLD oder den HCLD zu leiten; die CO,- und NO-Werte sind als
B bzw. C aufzuzeichnen. Dann ist die Zufuhr von CO, zu unterbrechen und nur das NO-Justiergas durch
den CLD oder den HCLD zu leiten; der NO-Wert ist als D aufzuzeichnen. Die Querempfindlichkeit in
Prozent wird wie folgt berechnet:

Eeo, = |1 CxA % 100
0= (DxA)—D x B

Dabei gilt:
A ist die mit dem NDIR gemessene Konzentration des unverdiinnten CO, [%]
B ist die mit dem NDIR gemessene Konzentration des verdiinnten CO, [%]
C ist die mit dem CLD oder dem HCLD gemessene Konzentration des ver-
diinnten NO [ppm]
D ist die mit dem CLD oder dem HCLD gemessene Konzentration des unver-
dinnten NO [ppm]

Mit Zustimmung der Genehmigungsbehérde konnen andere Methoden zur Verdiinnung und Quantifizie-
rung von CO,- und NO-Justiergas, z. B. dynamisches Mischen, verwendet werden.

ii) Kontrolle der Wasserdampfquerempfindlichkeit

Diese Uberpriifung ist nur bei der Messung der Konzentration feuchter Gase anzuwenden. Bei der
Berechnung der Wasserdampfquerempfindlichkeit sind die Verdiinnung des NO-Justiergases mit Wasser-
dampf und die Skalierung der Wasserdampfkonzentration des Gasgemisches auf die wahrend einer Emis-
sionspriiffung erwarteten Konzentrationswerte zu beriicksichtigen. Ein NO-Justiergas mit einer Konzen-
tration von 80 % bis 100 % des Skalenendwerts des normalen Betriebsbereichs ist durch den CLD oder
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HCLD zu leiten; der NO-Wert ist als D aufzuzeichnen. Das NO-Justiergas ist anschliefend bei Raum-
temperatur durch Wasser zu perlen und durch den CLD oder HCLD zu leiten; der NO-Wert ist als C,
aufzuzeichnen. Der absolute Betriebsdruck des Analysators und die Wassertemperatur sind zu bestimmen
und als E bzw. F aufzuzeichnen. Der Sittigungsdampfdruck des Gemischs, der der Temperatur F des
Wassers in der Waschflasche entspricht, ist zu bestimmen und als G aufzuzeichnen. Die Wasserdampf-
konzentration H [%] des Gemischs ist wie folgt zu berechnen:

G
H=—-x100
E

Die erwartete Konzentration des verdinnten NO-Wasserdampf-Justiergases ist als D, aufzuzeichnen,
nachdem sie wie folgt berechnet wurde:

H
Di=Dx|1—-—
100

Bei Dieselabgasen ist die maximale bei der Priifung erwartete Wasserdampfkonzentration im Abgas (in %)
als H,, aufzuzeichnen, nachdem sie unter der Annahme eines Atomverhaltnisses H/C des Kraftstoffs von

1,8 zu 1 aus der maximalen CO,-Konzentration A im Abgas wie folgt errechnet wurde:

H, =09 xA

Die Wasserdampfquerempfindlichkeit in % ist wie folgt zu berechnen:

D, - G H
En,o = ( eDe ) x (Fm) x 100

Dabei gilt:
D, die erwartete Konzentration des verdiinnten NO [ppm]
Cy die gemessene Konzentration des verdiinnten NO [ppm]
H,, die maximale Wasserdampfkonzentration [%]
H die tatsdchliche Wasserdampfkonzentration in [%]

i) Maximal zuldssige Querempfindlichkeit

Die kombinierte CO,- und Wasserdampfquerempfindlichkeit darf 2 % des Skalenendwerts nicht tiber-

schreiten.

d) Kontrolle der Querempfindlichkeit fiir NDUV-Analysatoren

Kohlenwasserstoffe und Wasser konnen den Betrieb eines NDUV-Analysators storen, indem sie ein dhnliches
Ansprechverhalten erzeugen wie NO,. Der Hersteller des NDUV-Analysators iiberpriift mit folgendem Ver-
fahren, ob sich die Querempfindlichkeit in Grenzen halt:

i) Analysator und Kiihlapparat sind entsprechend der Betriebsanleitung des Herstellers einzustellen; zur

Optimierung der Leistung von Analysator und Kiihlapparat sind Anpassungen vorzunehmen.

ii) Der Analysator ist einer Nullkalibrierung und einer Messbereichskalibrierung bei den bei der Emissions-
prifung erwarteten Konzentrationswerten zu unterzichen.
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iif) Es ist ein NO,-Kalibriergas auszuwihlen, das so weit wie mdoglich mit der bei den Emissionspriifungen
erwarteten maximalen NO,-Konzentration iibereinstimmt.

iv) Die Sonde des Gasprobenahmesystems ist mit NO,-Kalibriergas zu fluten, bis sich der NO,-Ausschlag
des Analysators stabilisiert hat.

v) Die Durchschnittskonzentration der stabilisierten NO,-Aufzeichnungen iiber einen Zeitraum von 30 s
ist zu berechnen und als NO, . aufzuzeichnen.

vi) Der Strom des NO,-Kalibriergases ist abzusperren und das durch Fluten mit dem Ausstof8 eines Tau-
punktgenerators gesittigte System auf einen Taupunkt von 50 °C einzustellen. Der Ausstoff des Tau-
punktgenerators wird mindestens zehn Minuten lang durch das Probenahmesystem und den Kiihlappa-
rat geleitet, bis davon auszugehen ist, dass der Kiihlapparat eine konstante Wassermenge abscheidet.

vii) Nach Abschluss von Ziffer vi ist das Probenahmesystem erneut mit dem zur Ermittlung von NO, .
verwendeten NO,-Kalibriergas zu fluten, bis sich der NO,-Gesamtausschlag stabilisiert hat.

viii) Die Durchschnittskonzentration der stabilisierten NO,-Aufzeichnungen tiber einen Zeitraum von 30 s

ist zu berechnen und als NO, ,, aufzuzeichnen.

ix) NO, ,, wird auf der Grundlage der Wasserdampfriickstinde, die den Kiihlapparat mit der Austritts-

temperatur und dem Austrittsdruck des Kithlapparats durchstromt haben, zu NO, 4, korrigiert.

Der berechnete NO, 4,,-Wert muss mindestens 95 % von NO, . betragen.
e) Probentrockner

Ein Probentrockner entfernt Wasser, das sonst die NO,-Messung verfilschen konnte. Bei trocken arbeitenden
CLD-Analysatoren ist nachzuweisen, dass bei der hochsten erwarteten Wasserdampfkonzentration H,, der
Probentrockner die Feuchtigkeit im CLD auf < 5 ¢ Wasser/kg Trockenluft (oder ca. 0,8 % H,0) halten kann,
was 100 % relativer Luftfeuchtigkeit bei 3,9 °C und 101,3 kPa oder etwa 25 % relativer Feuchtigkeit bei 25 °C
und 101,3 kPa entspricht. Die Konformitit kann durch Temperaturmessung am Austritt eines thermischen
Probentrockners oder durch Feuchtigkeitsmessung an einem unmittelbar oberhalb des CLD gelegenen Punkt
nachgewiesen werden. Die Feuchtigkeit am Austritt des CLD kann ebenfalls gemessen werden, wenn in den
CLD nur Luft aus dem Probentrockner einstromt.

f) NO,-Durchlass des Probentrockners

In einem mangelhaft konzipierten Probentrockner verbleibendes fliissiges Wasser kann der Probe NO, ent-
ziehen. Somit kann der Probe vor der NO,-Messung NO, entzogen werden, wenn ein Probentrockner in
Kombination mit einem NDUV-Analysator ohne vorgelagerten NO,-NO-Konverter verwendet wird. Der Pro-
bentrockner muss die Messung von mindestens 95 % des in einem mit Wasserdampf gesittigten Gas ent-
haltenen NO, ermdglichen, wobei der NO,-Gehalt des Gases der maximalen NO,-Konzentration entsprechen
muss, die bei einer Emissionspriifung zu erwarten ist.

Uberpriifung der Ansprechzeit des Analysesystems

Fiir die Uberpriifung der Ansprechzeit muss das Analysesystem genau dieselbe Einstellung aufweisen wie bei der
Emissionspriifung (d. h. bei Druck, Durchsatz, Einstellung der Filter in den Analysatoren und bei den sonstigen
die Ansprechzeit beeinflussenden Parametern). Die Bestimmung der Ansprechzeit erfolgt durch Wechsel des
Gases direkt am Eintritt der Probenahmesonde. Der Wechsel des Gases muss in weniger als 0,1 s erfolgen. Die
fir die Prifung verwendeten Gase miissen eine Verdnderung der Konzentration von mindestens 60 % des
Skalenendwerts des Analysators bewirken.

Die Konzentrationskurve ist fiir jeden einzelnen Abgasbestandteil aufzuzeichnen.
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Fiir den Zeitabgleich der Signale des Analysators und des Abgasstroms ist die Wandlungszeit definiert als die
Zeit, die ab der Umstellung (t;) vergeht, bis der angezeigte Messwert 50 % des Endwerts (t50) erreicht.

Die Systemansprechzeit muss fiir alle verwendeten Bestandteile und Messbereiche bei einer Anstiegzeit von <
3 Sekunden < 12 s betragen. Wird fiir die NMHC-Messung ein NMC verwendet, darf die Systemansprechzeit 12 s
tiberschreiten.

5. GASE
5.1.  Kalibrier- und Justiergase fiir RDE-Priifungen
5.1.1. Allgemeines

Die Haltbarkeitsdauer aller Kalibrier- und Justiergase ist zu beachten. Reine und gemischte Kalibrier- und
Justiergase miissen die Spezifikationen in Anhang B5 der UN-Regelung Nr. 154 erfillen.

5.1.2. NO,-Kalibriergas

Dariiber hinaus ist NO,-Kalibriergas zuldssig. Die Konzentration des NO,-Kalibriergases darf vom angegebenen
Konzentrationswert um 2 % abweichen. Der NO-Anteil im NO,-Kalibriergas darf 5 % des NO,-Gehalts nicht
tiberschreiten.

5.1.3.  Mehrkomponenten-Gemische

Nur Mehrkomponenten-Gemische, die die Anforderungen des Absatzes 5.1.1 erfullen, diirfen verwendet werden.
Diese Gemische konnen zwei oder mehrere der Komponenten enthalten. Mehrkomponenten-Gemische, die
sowohl NO als auch NO, enthalten, sind von der in den Absidtzen 5.1.1 und 5.1.2 enthaltenen Anforderung
fir NO, in Bezug auf Verunreinigungen ausgenommen.

5.2.  Gasteiler

Zur Gewinnung von Kalibrier- und Justiergasen konnen Gasteiler (d. h. Prazisionsmischeinrichtungen, die mit
gereinigtem N, oder synthetischer Luft verdiinnen,) eingesetzt werden. Der Gasteiler muss so genau arbeiten,
dass die Konzentrationen der Kalibriergasgemische auf + 2 % genau sind. Die Nachpriifung ist bei jeder mithilfe
eines Gasteilers vorgenommenen Kalibrierung bei 15 % bis 50 % des Skalenendwerts durchzufiihren. Ist die erste
Nachpriiffung fehlgeschlagen, kann eine weitere Nachpriifung mit einem anderen Kalibriergas durchgefiihrt
werden.

Wahlweise kann der Gasteiler mit einem Instrument iiberpriift werden, das von seinem Prinzip her linear ist, z.
B. unter Verwendung von NO-Gas in Kombination mit einem CLD. Der Justierwert des Gerits ist mit direkt an
das Gerdt angeschlossenem Justiergas einzustellen. Der Gasteiler ist bei den typischerweise verwendeten Einstel-
lungen zu iiberpriifen, und der Nennwert ist mit der vom Instrument gemessenen Konzentration zu vergleichen.
Die Abweichung darf an keinem Punkt mehr als + 1 % des Konzentrations-Nennwerts betragen.

5.3.  Gase zur Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit

Gase zur Priffung der Sauerstoffquerempfindlichkeit bestchen aus einer Mischung aus Propan, Sauerstoff und
Stickstoff und miissen Propan in einer Konzentration von 350 + 75 ppmC; enthalten. Die Konzentration wird
durch gravimetrische Verfahren, dynamisches Mischen oder chromatografische Analyse der Gesamtkohlenwasser-
stoffe zuziiglich der Verunreinigungen bestimmt. Die Sauerstoffkonzentration der Gase zur Priifung der Sauer-
stoffquerempfindlichkeit muss den Anforderungen von Tabelle A5/3 entsprechen; das restliche Gas zur Priifung
der Sauerstoffquerempfindlichkeit muss aus gereinigtem Stickstoff bestehen.

Tabelle A5/3

Gase zur Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit

Motortyp
Selbstziindungsmotor Fremdziindungsmotor
0O,-Konzentration | 21+ 1% 10+ 1%
10+ 1% 5 1%

5+1% 0,5+ 0,5%
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6. ANALYSATOREN FUR DIE MESSUNG VON EMISSIONEN (FESTER) PARTIKEL

In diesem Abschnitt werden Anforderungen an Analysatoren fir die Messung von Partikelzahlemissionen fest-
gelegt, wenn deren Messung verpflichtend vorgeschrieben wird.

6.1.  Allgemeines

Der Partikelzahlanalysator besteht aus einer Vorkonditionierungseinheit und einem Partikeldetektor, der mit einer
50 %-Effizienz ab einer Grofe von ungefihr 23 nm zihlt. Die Vorkonditionierung des Aerosols durch den
Partikeldetektor ist zuldssig. Die Empfindlichkeit der Analysatoren gegeniiber Stofen, Vibrationen, Alterung,
Unterschieden bei Temperatur und Luftdruck sowie elektromagnetischen Storungen und anderen Einfliissen
im Zusammenhang mit dem Betrieb des Fahrzeugs und des Analysators muss so weit wie moglich eingeschrankt
werden und ist vom Ausriistungshersteller deutlich in dem Begleitmaterial anzugeben. Der Partikelzahlanalysator
darf ausschlieflich im Rahmen seiner vom Hersteller angegebenen Betriebsparameter verwendet werden. In
Abbildung A5/1 ist Beispiel fur den Aufbau eines Partikelzahl-Analysators dargestellt.

Abbildung A5/1

Beispiel fiir den Aufbau eines Partikelzahl-Analysators: Die gestrichelten Linien zeigen fakultative Teile
an. EFM = Abgasmassendurchsatzmesser, d = Innendurchmesser, PND = Partikelzahlverdiinner

Verbindung mit Auspuffrohr

EFM
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! z Partikelzahl-Analysator
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oder 4d _rlc[ht_uné =l PNDN [oeheizter | ;PND N ! Partikel-
/v —===]1\ 1 [ |Abschnitt \ 2 detektor
M Probenahtg- ~ <~ |
] e e e e e e e o e = ol
leitung Vorkonditionierungseinheit
— Gasanalysatoren
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— Ruckfluss
Umgebungsluft
<« S 3s <5s -« 3,5s -
Verweildauer Ansprechverzégerung (to-tio) Anstiegzeit (tio-teo)

Der Partikelzahlanalysator ist {iber eine Probenahmesonde, die eine Probe auf der Mittellinie des Auspuffrohres
entnimmt, mit der Entnahmestelle zu verbinden. Werden Partikel wie in Anlage 4 Absatz 3.5 erldutert nicht am
Auspuffrohr verdiinnt, dann ist die Probenahmeleitung auf eine Mindesttemperatur von 373 K (100 °C) bis zu
dem Zeitpunkt der ersten Verdiinnung durch den Partikelzahlanalysator oder den Partikeldetektor des Analysa-
tors zu erhitzen. Die Verweilzeit in der Entnahmeleitung muss weniger als 3 s betragen.

Alle Teile, die in Kontakt mit den Abgasproben kommen, miissen auf einer Temperatur gehalten werden, die
jegliche Kondensation einer Verbindung in der Vorrichtung verhindert. Dies kann zum Beispiel durch Erhitzen
auf einer hoheren Temperatur und Verdiinnen der Probe oder durch Oxidieren (halb-)fliichtiger Partikel erreicht
werden.

Der Partikelzahlanalysator muss einen beheizten Abschnitt bei einer Wandtemperatur von = 573 K enthalten.
Die Einheit muss die erhitzten Stufen so regeln, dass die Nennbetriebstemperaturen mit einer Toleranz von *
10 K konstant bleiben und angeben, ob die erhitzten Stufen im vorgeschriebenen Bereich der Betriebstempera-
turen liegen. Niedrigere Temperaturen sind akzeptabel, solange die Abscheideeffektivitit in Bezug auf fliichtige
Partikel den Spezifikationen des Absatzes 6.4 geniigt.
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6.3.

Druck-, Temperatur- und andere Sensoren miissen das ordnungsgemifle Funktionieren des Gerdts im Betrieb
tiberwachen und bei Fehlfunktionen eine Warnung oder Mitteilung auslosen.

Die Ansprechverzogerung des Partikelzahlanalysators muss < 5s sein.

Der Partikelzahlanalysator und/oder Partikeldetektor) muss eine Anstiegzeit von < 3,5 s aufweisen.

Messungen der Partikelkonzentration gelten bei Meldungen von 273 K und 101,3 kPa als normalisiert. Falls
erforderlich, sind fir die Zwecke der Normalisierung der Partikelkonzentration der Druck und/oder die Tem-
peratur am Einlass des Detektors zu messen und zu melden.

Partikelzahlsysteme, die den Anforderungen der UN-Regelung Nr. 154 hinsichtlich der Kalibrierung entsprechen,
erfiillen automatisch die Anforderungen des vorliegenden Anhangs.

Anforderungen an die Effizienz

Das vollstindige Partikelzahlanalysesystem einschlieflich der Probenahmeleitung muss die Anforderungen in
Tabelle A5/3a erfiillen.

Tabelle A5/3 a

Anforderungen an die Systemeffizienz des Partikelzahlanalysators (einschlieflich Probenahmeleitung)

d, [nm] Sub-23 23 30 50 70 100 200

P

E(d,)
ZahEianalysator

Partikel- | zu  bestim- | 0,2 - 0,6 | 0,3 — 1,2 [ 0,6 — 1,3 0,7 - 1,3 0,7 - 1,3 0,5-2,0
men (tbd)

Die Effizienz E(d,) ist definiert als das Verhéltnis der Anzeigewerte des Partikelzahlanalysesystems hinsichtlich
eines Kondensationspartikelzihlers (ds;¢ = 10 nm oder weniger, auf Linearitdt gepriift und mit einem Elektro-
meter kalibriert) oder hinsichtlich der Messung eines Teilchenzahlkonzentration-Elektrometers, der parallel mo-
nodisperse Aerosole mit dem Mobilitatsdurchmesser d,, misst, bei normalisierten Temperatur- und Druckbedin-
gungen.

Das Material sollte thermisch stabil und rufdhnlich sein (z.B. Grafit mit Funkenentladung oder Ruf einer
Diffusionsflamme mit thermischer Vorbehandlung). Wenn die Effizienzkurve mit einem anderen Aerosol ge-
messen wird (z. B. NaCl), muss die Entsprechung der rufédhnlichen Kurve als Diagramm vorgelegt werden, in der
die Effizienzen, die bei den Priifungen mit beiden Aerosolen erzielt wurden, verglichen werden. Die Unterschiede
in der Effizienz der Zahlfunktionen miissen beriicksichtigt werden, indem die gemessenen Effizienzen auf der
Grundlage des vorgelegten Diagramms angepasst werden, um rufSdhnliche Aerosol-Effizienzen zu erhalten. Die
Korrektur fiir mehrfach geladene Partikel wird angewendet und dokumentiert; sie darf aber 10 % nicht iiber-
schreiten. Diese Effizienzwerte bezichen sich auf die Partikelzahlanalysatoren mit der Probenahmeleitung. Der
Partikelzahlanalysator kann auch in Teilen kalibriert werden (d. h. die Vorkonditionierungseinheit getrennt vom
Partikeldetektor), sofern nachgewiesen wird, dass sowohl der Partikelzahlanalysator als auch die Probenahme-
leitung gemeinsam die Anforderungen der Tabelle A5/3a erfillen. Das gemessene Signal des Detektors muss
grofer als der zweifache Wert der Nachweisgrenze sein (in diesem Fall: Niveau Null + 3 Standardabweichungen).

Linearititsanforderungen

Der Partikelzahlanalysator und die Probenahmeleitung miissen die Linearititsanforderungen des Anhangs 5
Absatz 3.2 erfiillen, wobei monodisperse oder polydisperse rufSihnliche Partikel zu verwenden sind. Die Par-
tikelgrofe (Mobilitdtsdurchmesser oder mittlerer Zahldurchmesser) sollte grofer als 45 nm sein. Das Bezugs-
instrument ist ein Elektrometer oder ein Kondensationspartikelzdhler mit ds, = 10 nm oder kleiner und nach-
gepriifter Linearitdt. Alternativ kann ein Partikelzdhlsystem im Einklang mit der UN-Regelung Nr. 154 verwendet
werden.

2.3.2023
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Auflerdem miissen die Unterschiede zwischen dem Partikelzahlanalysator und dem Bezugsinstrument an allen
nachgepriiften Punkten (aufer am Nullpunkt) innerhalb einer Marge von 15 % um ihren Mittelwert liegen.
Mindestens 5 gleichmifig verteilte Punkte (zuziiglich der Null) sind zu tiberpriifen. Die hochste gepriifte Kon-
zentration muss > 90 % des Nennmessbereichs des Partikelzahlanalysators betragen.

Wird der Partikelzahlanalysator in Teilen kalibriert, dann kann die Linearitit nur fiir den Partikeldetektor gepriift
werden, jedoch sind die Effizienzen der sonstigen Teile und der Probenahmeleitung in der Steigungsberechnung
zu beriicksichtigen.

6.4.  Abscheideeffizienz in Bezug auf fliichtige Partikel

Das System muss > 99 % von > 30 nm Tetracontanpartikel (CH;(CH,);3CH;) mit einer Einlasskonzentration von
> 10 000 Partikel pro Kubikzentimeter bei der Mindestverdiinnung entfernen kénnen.

Das System muss auch eine Abscheideeffizienz von > 99 % bei Tetracontan mit einem mittleren Zdhldurch-
messer von > 50 nm und einer Masse von > 1 mg/m? erzielen.

Die Abscheideeffizienz in Bezug auf fliichtige Partikel bei Tetracontan muss nur einmal fiir die Instrumenten-
familie nachgewiesen werden. Der Hersteller muss jedoch den Wartungs- oder Austauschzeitraum festlegen, der
gewihrleistet, dass die Abscheideeffizienz nicht unter die technischen Anforderungen fillt. Werden solche
Informationen nicht bereitgestellt, ist die Abscheideeffizienz in Bezug auf fliichtige Partikel fir jedes Gerit
jahrlich zu tberpriifen.

7. INSTRUMENTE FUR DIE MESSUNG DES ABGASMASSENDURCHSATZES
7.1.  Allgemeines

Der Messbereich und die Ansprechzeit von Instrumenten oder Signalen fiir die Messung des Abgasmassendurch-
satzes miissen dafiir geeignet sein, den Abgasmassendurchsatz unter nicht stationdren und stationdren Bedin-
gungen mit der erforderlichen Genauigkeit zu messen. Die Empfindlichkeit der Instrumente und Signale gegen-
tiber Stoflen, Vibrationen, Alterung, Schwankungen der Temperatur und des Umgebungsluftdrucks sowie elek-
tromagnetischen Interferenzen und anderen Einfliissen im Zusammenhang mit dem Betrieb des Fahrzeugs und
des Instruments muss gering genug sein, um zusitzliche Messfehler zu auszuschliefen.

7.2.  Geritespezifikationen
Der Abgasmassendurchsatz ist durch eines der direkten Messverfahren zu bestimmen, das in einem der folgen-
den Instrumente zum Einsatz kommt:
a) Durchsatzmesser auf der Grundlage einer Staudrucksonde
b) Differenzdruckmesser wie Durchsatzblenden (Einzelheiten siehe ISO 5167)
¢) Ultraschalldurchsatzmesser

d) Wirbeldurchsatzmesser

Jeder einzelne Abgasmassendurchsatzmesser muss die Linearititsanforderungen nach Absatz 3 erfiillen. Uberdies
muss der Geridtehersteller fiir jeden Typ eines Abgasmassendurchsatzmessers die Ubereinstimmung mit den
Spezifikationen der Absitze 7.2.3 bis 7.2.9 nachweisen.

Die Berechnung des Abgasmassendurchsatzes aus dem Luftdurchsatz und dem mithilfe riickfithrbar kalibrierter
Sensoren gemessenen Kraftstoffdurchsatz ist zuldssig, wenn die Sensoren die Linearititsanforderungen gemaifs
Absatz 3 sowie die Genauigkeitsanforderungen des Absatzes 8 erfiillen und wenn der so berechnete Abgasmas-
sendurchsatz nach Anlage 6 Absatz 4 validiert wird.
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Zusdtzlich sind andere Verfahren zur Bestimmung des Abgasmassendurchsatzes mithilfe von Gerdten und
Signalen ohne riickverfolgbare Kalibrierung, etwa vereinfachten Abgasmassendurchsatzmessern oder ECU-Sig-
nalen, zuldssig, wenn der so ermittelte Abgasmassendurchsatz die Linearititsanforderungen unter Absatz 3 erfiillt
und gemifl Anlage 6 Absatz 4 validiert ist.

7.2.1. Kalibrierungs- und Nachpriifungsstandards

Die Messgenauigkeit eines Abgasmassendurchsatzmessers ist mit Luft oder Abgas anhand eines riickfithrbaren
Standards, etwa mit einem kalibrierten Abgasdurchsatzmesser oder einem Vollstromverdiinnungstunnel, zu
tiberpriifen.

7.2.2. Haufigkeit der Nachpriifung

Die Nachpriifung der Ubereinstimmung des Abgasmassendurchsatzmessers mit den Absdtzen 7.2.3 bis 7.2.9 darf
bei der tatsichlichen Priifung nicht linger als ein Jahr zuriickliegen.

7.2.3. Genauigkeit

Die Genauigkeit des Abgasmassendurchsatzmessers, definiert als die Abweichung des abgelesenen EFM-Mess-
werts vom Bezugswert, darf £ 3 % des Ablesewerts oder 0,3 % des Skalenendwerts nicht tiberschreiten; es gilt der
hohere Wert.

7.2.4. Prazision

Die Prazision, definiert als das 2,5-Fache der Standardabweichung zehn wiederholter Ansprechreaktionen auf
einen bestimmten Nenndurchsatz, der etwa in der Mitte des Kalibrierbereiches liegt, darf 1 % des maximalen
Durchsatzes, bei dem der EFM kalibriert wurde, nicht {iberschreiten.

7.2.5. Rauschen

Das Rauschen darf 2 % des maximalen kalibrierten Durchsatzwerts nicht tiberschreiten. Auf jeden der 10 Mess-
zeitrdume folgt ein Intervall von 30 Sekunden, in dem der EFM dem maximalen kalibrierten Durchsatz aus-
gesetzt wird.

7.2.6.  Nullpunktdrift

Die Nullpunktdrift wird als mittleres Ansprechen auf einen Nulldurchsatz in einem Zeitabschnitt von mindestens
30 Sekunden festgelegt. Die Nullpunktdrift kann anhand der aufgezeichneten Primirsignale, z.B. des Drucks,
tiberpriift werden. Die Drift der Primarsignale iiber einen Zeitraum von 4 Stunden muss weniger als + 2 % des
Hochstwerts des Primirsignals betragen, das bei dem Durchsatzwert, bei dem der EFM kalibriert wurde, auf-
gezeichnet wurde.

7.2.7.  Justierausschlagsdrift

Die Justierausschlagsdrift wird als mittleres Ansprechen auf einen Justierdurchsatz in einem Zeitabschnitt von
mindestens 30 Sekunden definiert. Die Justierausschlagsdrift kann anhand der aufgezeichneten Primirsignale, z.
B. des Drucks, iiberpriift werden. Die Drift der Primérsignale iiber einen Zeitraum von 4 Stunden muss weniger
als £ 2 % des Hochstwerts des Primérsignals betragen, das bei dem Durchsatzwert, bei dem der EFM kalibriert
wurde, aufgezeichnet wurde.

7.2.8.  Anstiegzeit

Die Anstiegzeit der Gerite und Methoden zur Messung des Abgasdurchsatzes sollte so weit wie maoglich der
Anstiegzeit des Gasanalysators gemdfl Absatz 4.2.7 entsprechen, jedoch nicht mehr als 1 Sekunde betragen.

7.2.9. Uberpriifung der Ansprechzeit

Die Ansprechzeit von Abgasmassendurchsatzmessern wird bestimmt, indem &hnliche Parameter wie fir die
Emissionspriifung (d. h. Druck, Durchsitze, Filtereinstellungen und alle sonstigen Faktoren, die die Ansprechzeit
beeinflussen) angewandt werden. Die Bestimmung der Ansprechzeit erfolgt durch Wechsel des Gases direkt am
Eintritt des Abgasmassendurchsatzmessers. Der Gaswechsel muss so schnell wie maoglich erfolgen; ein Wechsel
in weniger als 0,1 Sekunden wird dringend empfohlen. Der fiir die Priifung verwendete Gasdurchsatz muss eine
Verdnderung des Durchsatzes von mindestens 60 % des Skalenendwerts des Abgasmassendurchsatzmessers
bewirken. Der Gasdurchsatz ist aufzuzeichnen. Die Ansprechverzogerung ist definiert als die Zeit, die ab dem
Umschalten des Gasstroms (t) vergeht, bis der angezeigte Messwert 10 % (t;() seines Endwerts erreicht. Die
Anstiegzeit ist definiert als die Zeit fiir den Anstieg des angezeigten Messwerts von 10 % auf 90 % (t;, bis tg()
des Endwerts. Die Ansprechzeit (toq) ist definiert als die Summe aus der Ansprechverzogerung und der Anstieg-
zeit. Die Ansprechzeit des Durchsatzmessers (tg) muss gemidfs Absatz 7.2.8 < 3 Sekunden bei einer Anstiegzeit
(tyo bis — tgp) von < 1 Sekunde betragen.
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8. SENSOREN UND NEBENVERBRAUCHER

Sensoren oder Nebenverbraucher, die beispielsweise zur Bestimmung von Temperatur, Luftdruck, Umgebungs-
feuchte, Fahrzeuggeschwindigkeit, Kraftstoffdurchsatz und Ansaugluftdurchsatz eingesetzt werden, diirfen die
Leistung von Motor und Abgasnachbehandlungssystem des Fahrzeugs nicht verdndern oder unangemessen
beeintrachtigen. Die Genauigkeit der Sensoren und Nebenverbraucher muss die Anforderungen von Tabelle A5/4
erfillen. Die Einhaltung der Anforderungen von Tabelle A5/4 ist in den vom Hersteller des Gerits spezifizierten
Abstinden gemdf den internen Kontrollverfahren oder nach der Norm ISO 9000 nachzuweisen.

Tabelle A5/4

Genauigkeitsanforderungen fiir Messparameter

Messparameter Genauigkeit

+

Kraftstoffdurchsatz (2!) 1 % des Ablesewerts (22)

I+

2 % des Ablesewerts
1,0 km/h absolut
2 K absolut

Luftdurchsatz (23)

I+

Fahrzeuggeschwindigkeit (*4)

I+

Temperaturen < 600 K

I+

Temperaturen > 600 K 0,4 % des Ablesewerts in Kelvin

I+

Umgebungsdruck 0,2 kPa absolut

+

Relative Feuchtigkeit 5 % absolut

Absolute Feuchtigkeit t 10 % des Ablesewertes oder 1 gH,0O/kg trockener
Luft, je nachdem, welcher Wert hoher ist

(*') optional zur Bestimmung des Abgasmassendurchsatzes.

(*?) Bei Verwendung zur Berechnung des Luft- und Abgasmassendurchsatzes ausgehend vom Kraftstoffdurchsatz nach Anlage 7 Ab-
satz 7 muss die Genauigkeit 0,02 % des Ablesewerts betragen.

(*}) optional zur Bestimmung des Abgasmassendurchsatzes.

(**) Diese Anforderung gilt nur firr den Geschwindigkeitssensor; wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit zur Bestimmung von Parametern
wie der Beschleunigung, des Produkts aus Geschwindigkeit und positiver Beschleunigung oder des RPA-Werts (relative positive
Beschleunigung) herangezogen wird, muss das Geschwindigkeitssignal iiber 3 km/h eine Genauigkeit von 0,1 % und ecine Abtast-
frequenz von 1 Hz aufweisen. Diese Genauigkeitsanforderung kann durch Heranzichen eines Raddrehzahlsignals erfiillt werden.
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Anlage 6

Validierung des PEMS und nicht riickfithrbarer Abgasmassendurchsatz
1. EINFUHRUNG

Diese Anlage enthilt Anforderungen fiir die Validierung der Funktionstiichtigkeit des eingebauten PEMS unter
instationdren Bedingungen sowie fur die Korrektheit der Abgasmassendurchsatzwerte, die mit nicht rickfuhrbar
kalibrierten Abgasmassendurchsatzmessern ermittelt oder mithilfe von ECU-Signalen berechnet wurden.

2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN

ag — | y-Achsabschnitt der Regressionsgeraden

a; — | Steigung der Regressionsgeraden

r? — | Bestimmungskoeffizient

x — | tatsdchlicher Wert des Bezugssignals

y — | tatsdchlicher Wert des zu validierenden Signals
3. VALIDIERUNGSVERFAHREN FUR PEMS

3.1.  Hiufigkeit der PEMS-Validierung

Es wird empfohlen, den korrekten Einbau eines PEMS in ein Fahrzeug durch Vergleich mit im Labor installierten
Gerdten bei einer Priiffung auf einem Rollenpriifstand entweder vor der RDE-Priifung oder alternativ nach
Abschluss der Priifung zu validieren. Fiir Priifungen, die wihrend der Typgenehmigung durchgefiihrt werden,
ist die Validierungspriifung vorgeschrieben.

3.2.  PEMS-Validierungsverfahren
3.2.1. PEMS-Installation

Das PEMS ist gemdfd den Vorschriften der Anlage 4 zu installieren und vorzubereiten. Die PEMS-Installation darf
in der Zeit zwischen der Validierung und der RDE-Priifung nicht verdndert werden.

3.2.2. Priifbedingungen

Die Validierung erfolgt auf einem Rollenpriifstand, so weit wie moglich, unter den Bedingungen der Typgench-
migung gemifl den Vorschriften der UN-Regelung Nr. 154. Es wird empfohlen, den vom PEMS wihrend der
Validierungspriifung entnommenen Abgasstrom zuriick in die CVS zu leiten. Ist dies nicht machbar, sind die
Ergebnisse der CVS um die entnommene Abgasmasse zu berichtigen. Wird der Abgasmassendurchsatz mit einem
Abgasmassendurchsatzmesser validiert, wird empfohlen, die Messungen des Massendurchsatzes mit Daten von
einem Sensor oder dem ECU abzugleichen.

3.2.3. Datenanalyse

Der Gesamtwert der mit Laborausriistung gemessenen entfernungsabhangigen Emissionen [g/km] ist gemdff UN-
Regelung Nr. 154 zu berechnen. Die vom PEMS gemessenen Emissionen sind nach Anlage 7 zu berechnen; sie
werden zwecks Ermittlung der Gesamtmasse der Schadstoffe [g] summiert und anschlieend durch die vom
Rollenpriifstand angezeigte Priifstrecke [km] dividiert. Die gesamte vom PEMS und dem Bezugslaborsystem
bestimmte entfernungsabhingige Schadstoffmasse [g/km] ist anhand der Anforderungen in Absatz 3.3 zu be-
werten. Fiir die Validierung von NO,-Emissionsmessungen ist die Feuchtigkeitskorrektur gemdfl UN-Regelung
Nr. 154 anzuwenden.

3.3.  Zulissige Toleranzen fiir die PEMS-Validierung

Die PEMS-Validierungsergebnisse miissen die Anforderungen in Tabelle A6/1 erfillen. Wird eine zuldssige To-
leranz iiberschritten, sind Abhilfemaffnahmen zu treffen, und die PEMS-Validierung ist zu wiederholen.
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Tabelle A6/1
Zulissige Toleranzen
Parameter [Einheit] Zuldssige absolute Toleranz

Strecke [km] (¥) 250 m des Laborbezugswerts

THC (*%) [mg/km] 15 mg/km oder 15 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoher ist

CH, (¥) [mg/km] 15 mg/km oder 15 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoher ist

NMHC (*°) [mg/km] 20 mg/km oder 20 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoher ist

PN (%) [#/km] 84101 p/km oder 42 % des Laborbezugswerts (%), je nachdem, welcher Wert

hoher ist

CO (¥°) [mg/km] 100 mg/km oder 15 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoéher ist

CO, [g/km] 10 g/lkm oder 7,5 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoher ist

NO, (**) [mg/km] 10 mg/km oder 12,5 % des Laborbezugswerts, je nachdem, welcher Wert hoher ist
4. VERFAHREN FUR DIE VALIDIERUNG DES MIT NICHT RUCKFUHRBAR KALIBRIERTEN GERATEN UND SENSOREN ER-

MITTELTEN ABGASMARENDURCHSATZES
4.1.  Hiufigkeit der Validierung

Zusitzlich zur Erfillung der Linearititsanforderungen gemif Anlage 5 Absatz 3 unter stationdren Bedingungen
ist die Linearitdt von nicht riickfuhrbar kalibrierten Abgasmassendurchsatzmessern oder der mit nicht riickfiihr-
bar kalibrierten Sensoren oder ECU-Signalen berechnete Abgasmassendurchsatz fiir jedes Priiffahrzeug unter
nicht stationdren Bedingungen mithilfe eines kalibrierten Abgasmassendurchsatzmessers oder der CVS zu vali-
dieren.

4.2.  Validierungsverfahren

Die Validierung erfolgt auf einem Rollenpriifstand unter Typgenehmigungsbedingungen, soweit diese zutreffen,
auf demselben Fahrzeug, das fiir die RDE-Priifung verwendet wurde. Zu Referenzzwecken ist ein riickverfolgbar
kalibrierter Durchflussmesser zu verwenden. Jede Umgebungstemperatur innerhalb der in Absatz 5.1 dieses
Anhangs genannten Spanne ist zuldssig. Der Einbau des Abgasmassendurchsatzmessers und die Durchfihrung
der Priifung miissen die Anforderung nach Anlage 4 Absatz 3.4.3 erfillen.

Die Validierung der Linearitit geschieht mit folgenden Berechnungsschritten:

a) Das zu validierende Signal und das Bezugssignal sind einer Zeitkorrektur zu unterziehen, die die Anforde-
rungen von Anlage 7 Absatz 3 erfillt, soweit diese zutreffen.

b) Punkte unterhalb von 10 % des hochsten Durchsatzwertes sind von der weiteren Analyse auszuschliefen.

¢) Das zu validierende Signal und das Bezugssignal sind bei einer konstanten Frequenz von mindestens 1,0 Hz
mit folgender Gleichung fir die beste Anpassung zu korrelieren:

y=amx+ag

(*°) Gilt nur, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit vom ECU ermittelt wird; zur Einhaltung der zuldssigen Toleranzen konnen die
Messungen der Fahrzeuggeschwindigkeit durch das ECU gemifS den Ergebnissen der Validierungspriifung berichtigt werden.

(%6) Parameter nur obligatorisch, wenn die Messung zur Einhaltung der Grenzwerte erforderlich ist.

(*) PMP-System
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Dabei gilt:
y ist der tatsichliche Wert des zu validierenden Signals
a; ist die Steigung der Regressionsgeraden
x ist der tatsdchliche Wert des Bezugssignals
a ist der y-Achsabschnitt der Regressionsgeraden
Die Standardabweichung vom Schitzwert (SEE) des geschitzten Verlaufs y iiber x und der Bestimmungs-
koeffizient (r?) sind fiir jeden einzelnen Messparameter und jedes Messsystem zu berechnen.
d) Die Parameter der linearen Regression miissen den Bestimmungen der Tabelle A6/2 entsprechen.
4.3.  Anforderungen

Die in Tabelle A6/2 wiedergegebenen Linearititsanforderungen miissen erfullt sein. Wird eine zuldssige Toleranz
tiberschritten, sind Abhilfemafinahmen zu treffen, und die Validierung ist zu wiederholen.

Tabelle A6/2

Linearititsanforderungen an den berechneten und den gemessenen Abgasmassendurchsatz

Messparameter/-system

o

Steigung a,

Standardabweichung vom
Schitzwert SEE

Bestimmungskoeffizient
2
r

Abgasmassendurchsatz

1,00+ 0,075

< 10 % max

> 0,90
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Anlage 7

Bestimmung der momentanen Emissionen

1. EINFUHRUNG

In dieser Anlage ist das Verfahren zur Bestimmung der momentanen Massen- und Partikelanzahlemissionen [g/s;
#[s] beschrieben, das auf die Anwendung der Datenkonsistenzregeln nach Anlage 4 folgt. Die momentanen
Massen- und Partikelzahlemissionen werden dann fiir die nachfolgende Bewertung einer RDE-Fahrt und die
Berechnung des Zwischen- und des endgiiltigen Emissionsergebnisses gemafl der Anlage 11 herangezogen.

2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN
a — | Molverhiltnis fiir Wasserstoff (H/C)
p — | Molverhiltnis fiir Kohlenstoff (C/C)
Y — | Molverhéltnis fiir Schwefel (S/C)
) — | Molverhiltnis fiir Stickstoff (N/C)
At — | Wandlungszeit t des Analysators [s]
At — | Wandlungszeit t des Abgasmassendurchsatzmessers [s]
3 — | Molverhiltnis fur Sauerstoff (O/C)
Pe — | Abgasdichte
Pgas — | Dichte des Abgasbestandteils ,Gas’
A — | Luftiiberschussfaktor
A — | momentaner Luftiiberschussfaktor
AfFy — | stochiometrisches Luft-Kraftstoff-Verhaltnis [kg/kg]
CCH4 — | Methankonzentration
cco — | CO-Konzentration im trockenen Bezugszustand [%]
cco, — | CO,-Konzentration im trockenen Bezugszustand [%]
Cary — | Konzentration eines Schadstoffs im trockenen Bezugszustand in ppm oder Volumen-
prozent
Coasi — | momentane Konzentration des Abgasbestandteils ,Gas’ [ppm]
CHCw — | HC-Konzentration im feuchten Bezugszustand [ppm]
CHC(w/NMC) — | HC-Konzentration bei Durchfluss von CH, oder C,H, durch den NMC [ppm (;]
CHC(w/oNMC) — | HC-Konzentration bei Vorbeileitung des CH, oder C,Hy am NMC vorbei [ppm C]
G — | zeitkorrigierte Konzentration des Bestandteils i [ppm]
Cir — | Konzentration des Bestandteils i [ppm] im Abgas
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CNMHC — | Konzentration der Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe

Covet — | Konzentration eines Schadstoffs im feuchten Bezugszustand in ppm oder Volumen-
prozent

Eg — | Ethan-Umwandlungseffizienz

Ey — | Methan-Umwandlungseffizienz

H, — | Feuchtigkeit der Ansaugluft [g¢ Wasser je kg trockener Luft]

i — | ist die Nummer der Messung

Myasi — | Masse des Abgasbestandteils ,Gas* [g/s]

Tmaw,i — | momentaner Massendurchsatz der Ansaugluft [kg/s]

dm,c — | zeitkorrigierter Abgasmassendurchsatz [kg/s]
Qimew,i — | momentaner Abgasmassendurchsatz [kg/s]
Qinfi — | momentaner Kraftstoffmassendurchsatz [kg/s]
dmr — | Rohabgasmassendurchsatz [kg/s]

r — | Kreuzkorrelationskoeffizient

r? — | Bestimmungskoeffizient

Th — | Kohlenwasserstoff-Ansprechfaktor

Ugas — | u-Wert des Abgasbestandteils ,Gas'’
3. ZEITKORREKTUR DER PARAMETER

Fiir die korrekte Berechnung der streckenabhingigen Emissionen sind die aufgezeichneten Konzentrationskurven
der Bestandteile, der Abgasmassendurchsatz, die Fahrzeuggeschwindigkeit und andere Fahrzeugdaten einer Zeit-
korrektur zu unterziehen. Zur Erleichterung der Zeitkorrektur sind Daten, die dem Zeitabgleich unterliegen,
entweder in einem einzigen Aufzeichnungsgerit oder mit einem synchronisierten Zeitstempel gemafl Anlage 4
Absatz 5.1 aufzuzeichnen. Die Zeitkorrektur und der Zeitabgleich fur Parameter sind in der in den Absitzen 3.1
bis 3.3 festgelegten Reihenfolge durchzufithren.

3.1.  Zeitkorrektur von Bestandteilkonzentrationen

Die aufgezeichneten Kurven aller Bestandteilkonzentrationen sind einer Zeitkorrektur zu unterziehen, indem eine
inverse Verschiebung entsprechend der Wandlungszeit der jeweiligen Analysatoren vorgenommen wird. Die
Wandlungszeit der Analysatoren ist nach Anlage 5 Absatz 4.4 zu bestimmen:

Ci,c(t — Atw‘) = Ciﬁr(t)
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Dabei gilt:

G ist die zeitkorrigierte Konzentration des Bestandteils i als Funktion der Zeit t
Cir ist die Rohkonzentration des Bestandteils i als Funktion der Zeit t

At ist die Wandlungszeit t des Analysators zur Messung des Bestandteils i

3.2.  Zeitkorrektur des Abgasmassendurchsatzes

Der mit einem Abgasdurchsatzmesser gemessene Abgasmassendurchsatz ist einer Zeitkorrektur durch inverse
Verschiebung entsprechend der Wandlungszeit des Abgasmassendurchsatzmessers zu unterziehen. Die Wand-
lungszeit des Massendurchsatzmessers ist nach Anlage 5 Absatz 4.4 zu bestimmen:

Gmc(t — Atym) = (1)

Dabei gilt:

Gm.c ist der zeitkorrigierte Abgasmassendurchsatz als Funktion der Zeit t
Ginr ist der Rohabgasmassendurchsatz als Funktion der Zeit t

At ist die Wandlungszeit t des Abgasmassendurchsatzmessers

Wird der Abgasmassendurchsatz mithilfe von ECU-Daten oder mit einem Sensor bestimmit, ist eine zusitzliche
Wandlungszeit zu beriicksichtigen, welche durch Kreuzkorrelation des berechneten Abgasmassendurchsatzes mit
dem gemessenen Abgasmassendurchsatz gemdfl Anlage 6 Absatz 4 bestimmt wird.

3.3.  Zeitabgleich der Fahrzeugdaten

Fiir sonstige, von einem Sensor oder dem ECU stammende Daten ist ein Zeitabgleich durch Kreuzkorrelierung
mit geeigneten Emissionsdaten (z. B. mit Bestandteilkonzentrationen) vorzunehmen.

3.3.1. Fahrzeuggeschwindigkeit aus verschiedenen Quellen

Zum Zeitabgleich zwischen Fahrzeuggeschwindigkeit und Abgasmassendurchsatz ist es zuerst notwendig, eine
giiltige Geschwindigkeitskurve festzulegen. Stammen die Daten zur Fahrzeuggeschwindigkeit aus verschiedenen
Quellen (z. B. dem GNSS, einem Sensor oder dem ECU), ist ein Zeitabgleich der Geschwindigkeitswerte durch
Kreuzkorrelation vorzunehmen.

3.3.2. Fahrzeuggeschwindigkeit und Abgasmassendurchsatz

Es ist ein Zeitabgleich zwischen der Fahrzeuggeschwindigkeit und dem Abgasmassendurchsatz durch Kreuzkor-
relation des Abgasmassendurchsatzes und des Produkts aus Fahrzeuggeschwindigkeit und positiver Beschleuni-
gung vorzunechmen.

3.3.3. Weitere Signale

Bei Signalen, deren Wert sich langsam 4ndert und innerhalb einer engen Spanne liegt, beispielsweise bei der
Umgebungstemperatur, kann der Zeitabgleich entfallen.

4. EMISSIONSMESSUNGEN BEI STEHENDEM VERBRENNUNGSMOTOR

Momentane Emissions- oder Abgasdurchsatzwerte, die bei deaktiviertem Verbrennungsmotor gemessen wurden,
sind in der Datenaustauschdatei aufzuzeichnen.
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5. KORREKTUR DER MESSWERTE
5.1.  Driftkorrektur

2Cgas - (Cpre,z =+ Cpost,z) )

Ceor =C C C
“ b * ( rebs * ref,z) ((Cprc,s + Cpost,s) - (Cprc,z + Cpost,z)

Crefz ist der Bezugswert der Konzentration des Nullgases (normalerweise gleich null) [ppm]
Crefs ist der Bezugswert der Konzentration des Justiergases [ppm]

Core,z ist die Analysator-Konzentration des Nullgases vor der Priifung [ppm]

Cores ist die Analysator-Konzentration des Justiergases vor der Priifung [ppm]

Cpostz ist die Analysator-Konzentration des Nullgases nach der Priifung [ppm]

Cpost,s ist die Analysator-Konzentration des Justiergases nach der Priifung [ppm]

Cgas ist die Konzentration des Probenahmegases [ppm]

5.2. Umrechnung vom trockenen in den feuchten Bezugszustand

Werden die Emissionen im trockenen Bezugszustand gemessen, sind die gemessenen Konzentrationen anhand
folgender Formel in den feuchten Bezugszustand umzurechnen:

Cwet = kw X Cdry

Dabei gilt:

Covet ist die Konzentration eines Schadstoffs im feuchten Bezugszustand in ppm oder
Volumenprozent

Cary ist die Konzentration eines Schadstoffs im trockenen Bezugszustand in ppm oder
Volumenprozent

ky ist der Faktor der Umrechnung vom trockenen in den feuchten Bezugszustand

Die Berechnung von k,, erfolgt nach folgender Formel:

1
k. — —k x 1,008
v (1 +ax 0,005 X (ceor + Ceo) ‘“)

Dabei gilt:
o _ 1608 xH,
"1 717000 + (1,608 x H,)
Dabei gilt:
H, ist die Feuchtigkeit der Ansaugluft [g¢ Wasser je kg trockener Luft]
cco, ist die CO,-Konzentration im trockenen Bezugszustand [ %]
cco ist die CO-Konzentration im trockenen Bezugszustand [%]
a ist das Molverhaltnis des Kraftstoffs fiir Wasserstoff (H/C)
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5.3.  Korrektur der NO,-Emissionen um Umgebungsfeuchte und -temperatur

Bei den NO,-Emissionen ist keine Korrektur um Umgebungstemperatur und Feuchtigkeit vorzunehmen.

5.4.  Korrektur negativer Emissionsergebnisse

Negative momentane Ergebnisse diirfen nicht korrigiert werden.

6. BESTIMMUNG DER MOMENTANEN GASFORMIGEN ABGASBESTANDTEILE
6.1.  Einfithrung

Die Bestandteile im Rohabgas sind mit den in Anlage 5 beschriebenen Mess- und Probenahmeanalysatoren zu
messen. Die Rohkonzentrationen der mafigeblichen Bestandteile sind gemédfl Anlage 4 zu messen. Die Daten sind
einer Zeitkorrektur zu unterzichen und gemafs Absatz 3 abzugleichen.

6.2.  Berechnung der NMHC und CH,-Konzentration

Bei der Methanmessung mit einem NMC-FID hingt die NMHC-Berechnung vom Kalibriergas/von der Methode
zur Nullpunkt-/Messbereichskalibrierung ab. Bei Verwendung eines FID fiir THC-Messungen ohne NMC ist dieser
mit Propan/Luft oder Propan/N, auf die iibliche Weise zu kalibrieren. Fiir die Kalibrierung des einem NMC
nachgeschalteten Flammenionisationsdetektors (FID) sind folgende Verfahren zuldssig:

a) Das Kalibriergas aus Propan und Luft wird am NMC vorbeigeleitet.

b) Das Kalibriergas aus Methan und Luft wird durch den NMC geleitet.

Es wird nachdriicklich empfohlen, den Methan-FID mit Kalibriergas aus Methan und Luft zu kalibrieren, das
durch den NMC geleitet wird.

Bei Verfahren a sind die Konzentrationen von CH, und NMHC folgendermaflen zu berechnen:

Chc(w/o NMC) X (1 —Em)— Cricw/Nme)
Ep — Em

Cen, =

c _ Cricw/nme) — Crcgwo nme) X (1 — Eg)
NMHC % (Ex — F)

Bei Verfahren b sind die Konzentrationen von CH, und NMHC folgendermaflen zu berechnen:

_ Cregumme) X 1 % (1 — Em) — Cric(wo nme) X (1 — Eg)
m, X EE — EM

CeH

4

Chcwjonme) X (1 = Em) — Crcgwnme) X 1w X (1 — Enm)
(Ep — Em)

Cnmuc =
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Dabei gilt:

CHC(w/oNMC) i[st die CH]C-Konzentration bei Vorbeileitung des CH, oder C,Hs, am NMC vorbei
ppm

CHC(w/NMO) i[st dieCH]C—Konzentration bei Durchfluss von CH, oder C,Hg durch den NMC
ppm

Th der gemdfl Anlage 5 Absatz 4.3.3 Buchstabe b bestimmte Kohlenwasserstoff- An-
sprechfaktor

Ey ist die Methan-Umwandlungseffizienz gemiff Anlage 5 Nummer 4.3.4 Buchstabe a

Ep ist die Ethan-Umwandlungseffizienz gemdfl Anlage 5 Absatz 4.3.4 Buchstabe b

Wird der Methan-FID durch den Cutter kalibriert (Verfahren b), betrdgt die gemaf Anlage 5 Absatz 4.3.4 Buch-
stabe a bestimmte Umwandlungseffizienz bei Methan null. Die Dichte, die fiir die Berechnung der NMHC-Masse
herangezogen wird, muss gleich der Dichte der Gesamtkohlenwasserstoffe bei 273,15 K und bei 101,325 kPa
sein und hingt vom Kraftstoff ab.

7. BESTIMMUNG DES ABGASMASSENDURCHSATZES

7.1.  Einfithrung

Fir die Berechnung der momentanen Massenemissionen gemafl den Absitzen 8 und 9 ist die Bestimmung des
Abgasmassendurchsatzes erforderlich. Der Abgasmassendurchsatz ist durch eines der direkten Messverfahren
nach Anlage 5 Absatz 7.2 zu bestimmen. Alternativ dazu ist die Berechnung des Abgasmassendurchsatzes gemafd
den Absitzen 7.2 bis 7.4 des vorliegenden Anhangs zuldssig.

7.2.  Berechnungsverfahren auf Grundlage des Luftmassendurchsatzes und des Kraftstoffmassendurchsatzes

Der momentane Abgasmassendurchsatz kann aus dem Luftmassendurchsatz und dem Kraftstoffmassendurchsatz
folgendermafien berechnet werden:

Qmew,i = qmaw,i + qu,i

Dabei gilt:

Qmew,i ist der momentane Abgasmassendurchsatz [kg/s]

Gmaw.i ist der momentane Massendurchsatz der Ansaugluft [kg/s]
Afi ist der momentane Kraftstoffmassendurchsatz [kg/s]

Werden der Luftmassendurchsatz und der Kraftstoffmassendurchsatz oder der Abgasmassendurchsatz mithilfe
von Aufzeichnungen des ECU ermittelt, muss der berechnete momentane Abgasmassendurchsatz die in Anlage 5
Absatz 3 fur den Abgasmassendurchsatz festgelegten Linearititsanforderungen sowie die Validierungsanforderun-
gen nach Anlage 6 Absatz 4.3 erfiillen.
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7.3.  Berechnungsverfahren auf der Grundlage des Luftmassendurchsatzes und des Luft-Kraftstoff-Verhalt-
nisses

Der momentane Abgasmassendurchsatz kann aus dem Luftmassendurchsatz und dem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis
folgendermafien berechnet werden:

1
Qmew,i = qmaw,i X (1 +m>

Dabei gilt:
1380 x (1+4-5+y)
AJFy =
12,011 + 1,008 x a + 15,999 x ¢+ 14,0067 xy
1-2%Cco x 1074
—4 ,5 % C
(100 — G0 X 10 Cyeyy x 10*4) + (g x Hs(i —f- 1) x (Cco, + Cco x 107#)
li _ 35 % Cco,
4,764 x (1 yo_ty y) % (Cco, + Cco % 107 + Cyry x 10°4)

Dabei gilt:
Imaw,i ist der momentane Massendurchsatz der Ansaugluft [kg/s]
AfFg ist das stochiometrische Luft-Kraftstoff-Verhéltnis [kg/kg]
A ist das momentane Luftiiberschussverhiltnis
Cco, ist die CO,-Konzentration im trockenen Bezugszustand [ %]
cco ist die CO-Konzentration im trockenen Bezugszustand [ppm)]
CHCw ist die HC-Konzentration im feuchten Bezugszustand [ppm]
a ist das Molverhaltnis fiir Wasserstoff (H/C)
p ist das Molverhaltnis fiir Kohlenstoff (C/C)
Y ist das Molverhéltnis fir Schwefel (S/C)
) ist das Molverhiltnis fir Stickstoff (N/C)
€ ist das Molverhiltnis fiur Sauerstoff (O/C)

Die Koeffizienten beziehen sich bei Kraftstoffen auf Kohlenstoffbasis auf einen Kraftstoff Cg H, O, Ng S, mit f =
1. Die Konzentration der HC-Emissionen ist in der Regel gering und kann bei der Berechnung von A; wegge-
lassen werden.

Werden der Luftmassendurchsatz und das Luft-Kraftstoff-Verhaltnis mithilfe von Aufzeichnungen des ECU
ermittelt, muss der berechnete momentane Abgasmassendurchsatz die in Anlage 5 Absatz 3 fiir den Abgas-
massendurchsatz festgelegten Linearititsanforderungen sowie die Validierungsanforderungen nach Anlage 6 Ab-
satz 4.3 erfillen.



L 66/198 Amtsblatt der Européischen Union 2.3.2023

7.4.  Berechnungsverfahren auf der Grundlage des Kraftstoffmassendurchsatzes und des Luft-Kraftstoff-Ver-
haltnisses

Der momentane Abgasmassendurchsatz kann aus dem Kraftstoffdurchsatz und dem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis
(berechnet mit A[Fy und A; gemdfl Absatz 7.3) wie folgt errechnet werden:

1
Amew,i = Gmaw,i X (1 +m)

Gmew,i = qmf,i ¥ (1+A/Fq x L)

Der berechnete momentane Abgasmassendurchsatz muss die in Anlage 5 Absatz 3 fiir den Abgasmassendurch-
satz festgelegten Linearititsanforderungen sowie die Validierungsanforderungen nach Anlage 6 Absatz 4.3 erfiil-
len.

8. BERECHNUNG DER MOMENTANEN MASSENEMISSIONEN GASFORMIGER BESTANDTEILE

Die momentanen Massenemissionen [gfs] werden durch Multiplikation der momentanen Konzentration des
jeweiligen Schadstoffs [ppm] mit dem momentanen Abgasmassendurchsatz [kgfs] — bei beiden Werten ist
eine Korrektur und ein Abgleich fir die Wandlungszeit vorzunehmen - und dem jeweiligen u-Wert nach
Tabelle A7[1 bestimmt. Wird im trockenen Bezugszustand gemessen, so sind die momentanen Konzentrations-
werte der Bestandteile nach Absatz 5.1 in den feuchten Bezugszustand umzurechnen, ehe sie fiir weitere Be-
rechnungen verwendet werden. Gegebenenfalls sind in simtlichen nachfolgenden Datenbewertungen negative
momentane Emissionswerte zu verwenden. Die Parameterwerte miissen in die Berechnung der vom Analysator,
dem Durchsatzmessgerit, dem Sensor oder dem ECU gemeldeten momentanen Emissionen [gfs] einfliefen.
Hierzu ist folgende Formel anzuwenden:

Mgas i = Ugas Cgas,i " qmew i

Dabei gilt:

Maas; ist die Masse des Abgasbestandteils ,Gas* [g[s]

Ugas ist das Verhiltnis zwischen der Dichte des Abgasbestandteils ,Gas* und der Gesamt-
dichte des Abgases gemif Tabelle A7/1

Caas,i ist die gemessene Konzentration des Abgasbestandteils ,Gas* im Abgas [ppm]

Tmew.i ist der gemessene Abgasmassendurchsatz [kg/s]

gas ist der jeweilige Bestandteil

i ist die Nummer der Messung
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Tabelle A7/1

u-Werte des Rohabgases als Darstellung des Verhiltnisses zwischen der Dichte des Abgasbestandteils oder
Schadstoffs i [kg/m’] und der Dichte des Abgases [kg/m’]

Bestandteil oder Schadstoff i

NO, co HC o, 0, CH,
Kraftstoff r. [kg/m’] Toas [kg/m’]

2,052 1,249 o) 1,9630 1,4276 0,715

tges (), (9)
Dieselkraftstoff | 1,2893 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 0,001108 0,000555
(BO)
Dieselkraftstoff | 1,2893 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 0,001108 0,000555
(BS)
Dieselkraftstoff | 1,2894 0,001593 0,000969 0,000480 0,001523 0,001108 0,000555
(B7)
Ethanol (ED95) | 1,2768 0,001609 0,000980 0,000780 0,001539 0,001119 0,000561
CNG (3 1,2661 0,001621 0,000987 0,000528 (%) | 0,001551 0,001128 0,000565
Propan 1,2805 0,001603 0,000976 0,000512 0,001533 0,001115 0,000559
Butan 1,2832 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,001113 0,000558
LPG (%) 1,2811 0,001602 0,000976 0,000510 0,001533 0,001115 0,000559
Benzin (E0) 1,2910 0,001591 0,000968 0,000480 0,001521 0,001106 0,000554
Benzin (E5) 1,2897 0,001592 0,000969 0,000480 0,001523 0,001108 0,000555
Benzin (E10) 1,2883 0,001594 0,000970 0,000481 0,001524 | 0,001109 0,000555
Ethanol (E85) 1,2797 0,001604 0,000977 0,000730 0,001534 0,001116 0,000559
1) kraftstoffabhingig.

Emissionen in der angegebenen physikalischen Einheit, etwa gfs, ermittelt werden.

9. BERECHNUNG DER MOMENTANEN PARTIKELZAHLEMISSIONEN

Die momentanen Partikelzahlemissionen [Partikel/s] werden durch Multiplikation der momentanen Konzentra-
tion des jeweiligen Schadstoffs [Partikel/cm?] mit dem momentanen Abgasmassendurchsatz [kg/s] — bei beiden
Werten ist eine Korrektur und ein Abgleich fiir die Wandlungszeit vorzunehmen — und durch Division durch die
Dichte [kg/m?] nach Tabelle A7/1 bestimmt. Gegebenenfalls sind in simtlichen nachfolgenden Datenbewertun-
gen negative momentane Emissionswerte zu verwenden. Alle signifikanten Stellen der Vorergebnisse sind bei der
Berechnung der momentanen Emissionen zu beriicksichtigen. Es ist folgende Gleichung anzuwenden:
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PN; = CpN iQmew.i/ Pe
Dabei gilt:
PNi ist der Partikelfluss [Partikel/s]
CpN,i ist die gemessene Partikelzahlkonzentration [#/m?] normalisiert bei 0 °C
Qmew,i ist der gemessene Abgasmassendurchsatz [kg/s]
Pe ist die Dichte des Abgases [kg/m?] bei 0 °C (Tabelle A7/1)
10. DATENAUSTAUSCH

Datenaustausch: Der Datentauschtausch zwischen den Messsystemen und der Datenauswertungssoftware erfolgt
{iber eine von der Kommission zur Verfiigung gestellte standardisierte Datenaustauschdatei®.

Die Vorbearbeitung der Daten (z. B. Zeitkorrektur nach Absatz 3, Korrektur der Fahrzeuggeschwindigkeit nach
Anlage 4 Absatz 4.7 oder Korrektur des GNSS-Signals fur die Fahrzeuggeschwindigkeit nach Anlage 4 Ab-
satz 6.5) muss mit der Steuerungssoftware des Messsystems erfolgen und vor Erzeugung der Datenaustauschdatei
abgeschlossen sein.
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Anlage 8

Bewertung der Giiltigkeit der Fahrt insgesamt mit der Methode des gleitenden Mittelungsfensters

1. EINFUHRUNG

Die Methode des gleitenden Mittelungsfensters wird zur Bewertung der gesamten Fahrtdynamik verwendet. Die
Priifung ist in Teilabschnitte (Fenster) unterteilt und mit der anschlieBenden Analyse soll festgestellt werden, ob
die Fahrt fir RDE-Zwecke geeignet ist. Die ,Normalitit’ der Fenster wird durch einen Vergleich ihrer ent-
fernungsabhdngigen CO,-Emissionen mit einer Bezugskurve bewertet, die von den gemifl der WLTP-Priifung
gemessenen CO,-Emissionen stammt.

2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN

Der Index (i) verweist auf den Zeitabschnitt.

Der Index (j) verweist auf das Fenster.

Der Index (k) verweist auf die Kategorie (t = insgesamt (total), Is = niedrige Geschwindigkeit (low speed), ms =
mittlere Geschwindigkeit (medium speed), hs = hohe Geschwindigkeit (high speed) oder auf cc = die cha-
rakteristische Kurve fur CO, (characteristic curve).

ap,by - Koeffizienten der charakteristischen Kurve fir CO,

ayby - Koeffizienten der charakteristischen Kurve fur CO,

Mcoy; - CO,-Masse, [g]

Mgy - CO,-Masse in Fenster j, [g]

t; - Gesamtdauer in Abschnitt i, [s]

t, - Dauer einer Priffung, [s]

v - tatsdchliche Fahrzeuggeschwindigkeit im Zeitabschnitt i [km/h]

Ui - durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeit im Fenster j, [km/h]

toly - obere Toleranz fur die charakteristische CO,-Kurve eines Fahrzeugs, [%]

tol;, - untere Toleranz fiir die charakteristische CO,-Kurve eines Fahrzeugs, [%]
3. GLEITENDE MITTELUNGSFENSTER
3.1. Festlegung von Mittelungsfenstern

Die gemif8 Anlage 7 berechneten momentanen CO,-Emissionen werden mithilfe einer Methode des gleitenden
Mittelungsfensters auf der Grundlage der CO,-Bezugsmasse integriert.
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Das Heranziehen der CO,-Bezugsmasse ist in Abbildung A8/2 dargestellt. Es gilt folgendes Berechnungsprinzip:
Die entfernungsabhingigen RDE-CO,-Emissionsmassen werden nicht fiir den gesamten Datensatz, sondern fiir
Teildatensdtze des gesamten Datensatzes berechnet, wobei die Linge dieser Teildatensitze so festgesetzt wird,
dass sie immer demselben Anteil an der CO,-Masse entspricht, die das Fahrzeug wihrend der anzuwendenden
WLTP-Priifung im Labor ausstofst (falls zutreffend, nach Anwendung entsprechender Korrekturen (z. B. ATCT)).
Die Berechnungen des gleitenden Fensters werden mit dem Zeitinkrement At entsprechend der Datenerfas-
sungsfrequenz durchgefiihrt. Diese Teildatensitze, die zur Berechnung der CO,-Emissionen des Fahrzeugs auf
der Strafe und seiner durchschnittlichen Geschwindigkeit verwendet werden, werden in den folgenden Ab-
schnitten als Mittelungsfenster* bezeichnet. Die an dieser Stelle beschriebene Berechnung ist vom ersten
Datenpunkt an durchzuftihren (vorwirts), wie in Abbildung A8/1 dargestellt.

Die folgenden Daten werden bei der Berechnung der CO,-Masse, der Entfernung und der Durchschnitts-
geschwindigkeit des Fahrzeugs in jedem Mittelungsfenster aufler Acht gelassen:

die Uberpriifung der Instrumente in regelmiRigen Abstinden und/oder nach der Uberpriifung der Nullpunkt-
drift;

die Fahrzeuggeschwindigkeit tiber dem Boden <1 kmjh;

Die Berechnung beginnt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit tiber dem Boden grofer als oder gleich 1 km/h ist,
und sie beinhaltet Fahrereignisse, in deren Verlauf kein CO, ausgestoffen wird und die Fahrzeuggeschwindig-
keit iber dem Boden grofer als oder gleich 1 km/h ist.

Die Massenemissionen Mcq,; werden durch Integration der momentanen Emissionen in gfs gemdfl Anlage 7
bestimmt.

Abbildung A8/1

Fahrzeuggeschwindigkeit, bezogen auf die Zeit, und gemittelte Fahrzeugemissionen, bezogen auf die
Zeit, beginnend mit dem ersten Mittelungsfenster

v|km/h] M CO5.dj
A &

Mco,da

]

Dauer des ersten Fensters [5]
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Abbildung A8/2

Festlegung von Mittelungsfenstern auf Grundlage der CO,-Masse

Mco, (2 — At)/— Mco,(t1j) < Mco,ref

Die Dauer (t,;—t;) des j-ten Mittelungsfensters wird festgelegt durch:

Mo, (t2)) = Mco, (t1)) = Mco, ref

Dabei gilt:

Mo, (t;)) ist die CO,-Masse, die zwischen dem Beginn der Priifung und der Zeit t;; gemessen wird [g];

Mco,lg] * Mco,(t2;) — Mco,(ts) | 2 Mco, ref
Mco, (tz'j) Mco, ref
Mo, (tz, — At) a /
Mco,(t1,)
ty, tyj — At ta t?s]

Mg, ef ist die COy-Bezugsmasse (die Hilfte der CO,-Masse, die vom Fahrzeug wihrend der geltenden WLTP-

Priifung ausgestofen wird).

Bei der Typgenehmigung ist der CO,-Bezugswert aus den CO,-Werten der WLTP-Priifung des Einzelfahrzeugs,
die gemidfl der UN-Regelung Nr. 154 einschlieflich aller entsprechenden Korrekturen ermittelt wurden, zu

ermitteln.

Fiir ISC- oder Marktiiberwachungspriifungen ist die CO,Bezugsmasse der Ubereinstimmungsbescheinigung
(?%) fur das Einzelfahrzeug zu entnehmen. Der Wert fiir OVC-HEV-Fahrzeuge ist der WLTP-Priifung mit Betrieb

bei gleichbleibender Ladung zu entnehmen.

tyjmuss so gewdhlt werden, dass

Mo, (t2j = At) = Mco, (t1)) < Mco,rf < Mco, (t2)) = Mco, (t1))

Wobei At der Datenerfassungszeitraum ist.

The CO,-Massen Mco,; in den Fenstern werden durch Integration der gemdfl Anlage 7 errechneten momen-

tanen Emissionen berechnet.

(*%) Siehe Anhang VIII der Verordnung (EU) 2020/638
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3.2 Berechnung von Fenster-Parametern

— Die folgenden Werte werden fiir jedes nach Absatz 3.1 bestimmte Fenster berechnet: die entfernungs-
abhingigen CO,-Emissionen Mcq 45

— die durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeit ;.

4. BEWERTUNG VON FENSTERN
4.1. Einfithrung

Die Bezugsbedingungen fiir die Dynamik des Priiffahrzeugs werden anhand der CO,-Emissionen des Fahrzeugs

in Abhidngigkeit von der zum Zeitpunkt der Typgenehmigung in der WLTP-Priifung gemessenen Durch-

schnittsgeschwindigkeit dargestellt und als ,charakteristische Kurve des Fahrzeugs hinsichtlich CO,* bezeichnet.
4.2. Bezugspunkte der charakteristischen Kurve fiir CO,

Bei der Typgenehmigung sind die Werte aus den WLTP-CO ,-Werten des Einzelfahrzeugs, die gemdfl der UN-
Regelung Nr. 154 einschlieBlich aller entsprechenden Korrekturen ermittelt wurden, zu nehmen.

Fiir ISC- oder Marktiiberwachungspriifungen sind die entfernungsabhingigen CO,-Emissionen, die in die-
sem Absatz fur die Festlegung der Bezugskurve zu beriicksichtigen sind, der Ubereinstimmungsbescheinigung

fur das Einzelfahrzeug zu entnehmen.

Die zur Festlegung der charakteristischen Kurve fir CO, erforderlichen Bezugspunkte P, P, und P; werden
wie folgt bestimmt:

42.1.  Punkt P,

vp1 = 18,882km/h(Durchschnittsgeschwindigkeit fiir die Phase des WLTP-Zyklus mit niedriger Geschwindig-
keit)

Mco, 4p,= CO,-Emissionen des Fahrzeugs wahrend der Phase mit niedriger Geschwindigkeit der WLTP-Prii-
fung [g/km]

42.2.  Punkt P,
Yp2 = 56,664km/h(Durchschnittsgeschwindigkeit fiir die Phase des WLTP-Zyklus mit hoher Geschwindigkeit)

Mco,.4p,= CO,-Emissionen des Fahrzeugs wihrend der Phase mit hoher Geschwindigkeit der WLTP-Priifung
[g/km]

4.2.3.  Punkt Py

¥p3 = 91,997km/h(Durchschnittsgeschwindigkeit fur die Phase des WLTP-Zyklus mit sehr hoher Geschwin-
digkeit)

Mco, 4p,= COy-Emissionen des Fahrzeugs wahrend der Phase mit sehr hoher Geschwindigkeit der WLTP-
Prifung [g/km]

4.3. Festlegung der charakteristischen Kurve fiir CO,

Die CO,-Emissionen entsprechend der charakteristischen Kurve werden anhand der in Absatz 4.2 definierten
Bezugspunkte als Funktion der Durchschnittsgeschwindigkeit unter Verwendung zweier linearer Abschnitte (P,
P,) und (P,, P;) berechnet. Der Abschnitt (P,, P;) wird auf der Achse der Fahrzeuggeschwindigkeit auf
145 km/h begrenzt. Die charakteristische Kurve wird wie folgt durch Gleichungen bestimmt:

Fiir den Abschnitt (P,P,):

Mco, 4.cc(v) = a1V + by

with: a1 = (Mco, 4p, — Mco,.ar,)/ (Vp, — ;)
and: b1 = MCOZ,d,Pl — alv_pl

Fiir den Abschnitt (P,,P5):
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Mco, 4.cc(V) = a2V + by

with: ay = (Mco, ap, — Mco, ap,)/(Ve; — Vp,)
and: b2 = MCOZJLPZ — azv_pz
Abbildung A8/3

Charakteristische Kurve fiir CO,-Emissionen des Fahrzeugs und Toleranzen fiir ICE-Fahrzeuge und
NOVC-HEV-Fahrzeuge

Mcg,alg/km]
A

Fenster (ﬁj, Mco,d; )

MCOz,d,CC'(l + chH/lOO)

Mcg,dj
M COqd.cc

Mco,dcc (1—toly;/100)

>
gl

km/h|

Abbildung A8/4

Charakteristische Kurve fiir CO,-Emissionen des Fahrzeugs und Toleranzen fiir OVC-HEV-Fahrzeuge

Mcg,a [g/km]
A
Fenster ‘[I_Jj, M Cﬂz,d,j)
MCDz,d,cc' (1 + tOIiﬁ"{loo)

Mco,d;
Mcg wil.eC

MCI‘JZ,d,cc . (1 - toliL/].OO)

}%[k'rn/h]

=

4.4, Niedrig-, Mittel- und Hochgeschwindigkeitsfenster

4.4.1. Die Fenster werden entsprechend der jeweiligen Geschwindigkeit in Niedrig-, Mittel- und Hochgeschwindig-
keitsintervalle eingeteilt.

4.4.1.1. Niedriggeschwindigkeitsfenster
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Fiir Niedriggeschwindigkeitsfenster sind durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeiten von v; unter 45 km/h
charakteristisch.

4.4.1.2. Mittelgeschwindigkeitsfenster

Fir Mittelgeschwindigkeitsfenster sind durchschnittliche ~Fahrzeuggeschwindigkeiten von ¥ mindestens
45 km/h und unter 80 km/h charakteristisch.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet sind,
sind fir das Mittelgeschwindigkeitsfenster Fahrzeuggeschwindigkeiten von ¥ unter 70 km/h charakteristisch.

4.4.1.3. Hochgeschwindigkeitsfenster

Fiir Hochgeschwindigkeitsfenster sind durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeiten von ¥; mindestens 80 km/h
und unter 145 km/h charakteristisch.

Bei Fahrzeugen, die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet sind,
sind fiir das Hochgeschwindigkeitsfenster Fahrzeuggeschwindigkeiten von % mindestens 70 km/h und unter
90 km/h charakteristisch.

Abbildung A8/5

Charakteristische Kurve des Fahrzeugs fiir CO,: Definitionen der niedrigen, mittleren und hohen
Geschwindigkeit (dargestellt fiir ICE- und NOVC-HEV-Fahrzeuge) aufler Fahrzeuge der Klasse N,,
die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet sind

Mcg,q(g/km]

A I I I
NIEDRIGE  + MITTLERE - HOHE .
GESCHWIN- | GESCHWIN- | GESCHWIN- |
DIGKEIT DIGKEIT DIGKEIT '

MEOZJ!-L] e e e e e s s s s s === ——

! Feuster(ﬁj, Mcoz,r!,j)
|
14

~-“'..1| L LT Ty p—— -
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Abbildung A8/6

Charakteristische Kurve des Fahrzeugs fiisr CO,: Definitionen der niedrigen, mittleren und hohen Geschwindig-
keit (dargestellt fiir OVC-HEV-Fahrzeuge) aufler Fahrzeuge, die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der
Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgeriistet sind

Mcg,qlg/km]
A I I I
MITTLERE . .
| mﬁmﬂww-l |
DIGKEIT

Mcg,d;

. Feuster(ﬁj, Mcaz,d,j)

|
> v|[km/h]
i 145

S
)1
oL —.
=]

4.5.1.  Bewertung der Giiltigkeit der Fahrt
4.5.1.1. Toleranzen oberhalb und unterhalb der charakteristischen Kurve fiir CO,

Die obere Toleranz der charakteristischen Kurve fiir CO, des Fahrzeugs betrdgt tol;; = 45 % fiir Fahren mit
niedriger Geschwindigkeit und tol;; = 40 % fiir Fahren mit mittlerer und hoher Geschwindigkeit.
Die untere Toleranz der charakteristischen Kurve fiir CO, des Fahrzeugs betrigt tol;; = 25 % fiir Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor und tol;; = 100 % fiir NOVC-HEV-Fahrzeuge und OVC-HEV-Fahrzeuge.

4.5.1.2. Bewertung der Giiltigkeit der Priifung
Die Priifung ist giiltig, wenn mindestens 50 % der Niedrig-, mittleren und Hochgeschwindigkeitsfenster inner-
halb der fiir die charakteristische Kurve fiir CO, festgelegten Toleranz liegen.

Wird bei NOVC-HEV und OVC-HEV die Mindestanforderung von 50 % zwischen tol;y und tol;; nicht erfiillt,
kann die obere positive Toleranz tol;}; erhoht werden, bis der Wert von tol;; 50 % erreicht.

Bei OVC-HEV ist die Priifung dennoch giiltig, wenn aufgrund des Nichteinschaltens des ICE keine MAW
berechnet werden.
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Anlage 9

Bewertung einer zu hohen oder zu geringen Fahrtdynamik

1. EINFUHRUNG

In dieser Anlage werden die Verfahren zur Uberpriifung der Fahrtdynamik beschrieben, mit denen ermittelt
wird, ob bei einer RDE-Fahrt die Dynamik zu hoch oder zu gering ist.

2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN
a — | Beschleunigung [m/s?]
a; — | Beschleunigung im Zeitabschnitt i [m/s?]
Bpos — | positive Beschleunigung groRer als 0,1 m/s? [m/s?]
Bpos,ik — | positive Beschleunigung grofer als 0,1 m/s? in Zeitschritt i unter Beriicksichtigung
der innerorts, auRerorts und auf Autobahnen gefahrenen Anteile [m/s?]
Orgs — | Beschleunigungsauflosung [m/s?]
d; — | im Zeitabschnitt i zuriickgelegte Strecke [m]
di — | im Zeitabschnitt i zuriickgelegte Strecke [m] unter Beriicksichtigung der innerorts,
auflerorts und auf Autobahnen gefahrenen Anteile
Index (i) — | einzelner Zeitabschnitt
Index (j) — | einzelner Zeitabschnitt von Datensitzen zur positiven Beschleunigung
Index (k) — | verweist auf die Kategorie (t = total (insgesamt), u = urban (innerorts), r = rural
(aulerorts), m = motorway (Autobahn))
My — | Anzahl der innerorts, auferorts und auf Autobahnen gefahrenen Stichproben mit
einer positiven Beschleunigung groRer als 0,1 m/s?
Ni — | Gesamtzahl der Stichproben fiir die innerorts, auflerorts und auf Autobahnen ge-
fahrenen Anteile und fiir die gesamte Fahrt
RPA, — | relative positive Beschleunigung fiir die innerorts, auferorts und auf Autobahnen
gefahrenen Anteile [m/s? oder kWs/(kg*km)]
t — | Dauer der Stichproben fur die innerorts, aufSerorts und auf Autobahnen gefahrenen
Anteile und der gesamten Fahrt [s]
v — | Fahrzeuggeschwindigkeit [km/h]
Vi — | tatsdchliche Fahrzeuggeschwindigkeit im Zeitabschnitt i [km/h]
Vik — | tatsdchliche Fahrzeuggeschwindigkeit im Zeitabschnitt i unter Beriicksichtigung der
innerorts, auflerorts und auf Autobahnen gefahrenen Anteile [km/h]
(v x a) — | tatsichliche Fahrzeuggeschwindigkeit pro Beschleunigung im Zeitabschnitt i [m?[s®
oder W/kg]
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(v x a)k — | tatsdchliche Fahrzeuggeschwindigkeit pro positiver Beschleunigung grofer als
0,1 m/s> im Zeitabschnitt j unter Beriicksichtigung der innerorts, auferorts und
auf Autobahnen gefahrenen Anteile [m?/s®> oder W/kg]

(v % apog [95] — | 95-Perzentil des Produkts der Fahrzeuggeschwindigkeit pro positiver Beschleuni-
gung groRer als 0,1 m[s? fiir innerorts, auRerorts und auf Autobahnen gefahrene
Anteile [m?[s® oder W/kg]

Vi — | durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeit fiir innerorts, auferorts und auf Auto-
bahnen gefahrene Anteile [kmj/h]

3. FAHRTINDIKATOREN
3.1. Berechnungen
3.1.1.  Vorverarbeitung der Daten

Dynamische Parameter wie Beschleunigung, (v x a,,,) oder RPA werden mittels eines Geschwindigkeitssignals
mit einer Genauigkeit von 0,1 % fir alle Geschwindigkeitswerte tiber 3 km/h und einer Abtastfrequenz von
1 Hz ermittelt. Ansonsten wird die Beschleunigung mit einer Genauigkeit von 0,01 m/s? und einer Abtast-
frequenz von 1 Hz bestimmt. In diesem Fall ist fir (v x a,,,) ein gesondertes Geschwindigkeitssignal mit einer
Genauigkeit von mindestens 0,1 km/h erforderlich. Die Geschwindigkeitskurve bildet die Grundlage fiir weitere
Berechnungen und das Binning gemifl Absatz 3.1.2 und 3.1.3.

3.1.2.  Berechnung von Strecke, Beschleunigung und (v x a)

Die folgenden Berechnungen sind tiber die gesamte zeitbasierte Geschwindigkeitskurve von Beginn bis Ende der
Priifdaten vorzunehmen.

Die Vergroerung der Strecke pro Datensatz ist wie folgt zu berechnen:

-
di=—i=1t N,

3,6
Dabei gilt:
d ist die im Zeitabschnitt i zuriickgelegte Strecke [m]
V; ist die tatsdchliche Fahrzeuggeschwindigkeit im Zeitabschnitt i [km/h]
N, ist die Gesamtzahl der Stichproben

Die Beschleunigung ist wie folgt zu berechnen:

Vil — Vi1
i = 1+21><73,161 i=1toN;

Dabei gilt:

ai ist die Beschleunigung im Zeitabschnitt i [m/s?].

Firi=T1:v.; = 0,

fur i = Ng vy, ; =0.
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Das Produkt der Fahrzeuggeschwindigkeit pro Beschleunigung ist wie folgt zu berechnen:

Vi X a;
(V X a)i - 37 _6
Dabei gilt:
(v x a); ist das Produkt der tatsichlichen Fahrzeuggeschwindigkeit pro Beschleunigung im Zeit-

abschnitt i [m?[s® oder W/kg].

3.1.3.  Binning der Ergebnisse
3.1.3.1. Binning der Ergebnisse

Nach der Berechnung von a; und (v x a); sind die Werte v;, d;, a; und (v x a); in aufsteigender Reihenfolge der
Fahrzeuggeschwindigkeit zu ordnen.

Alle Datensitze mit (y; < 60 km/h) zdhlen zum Geschwindigkeitsintervall ,innerorts’, alle Datensitze mit

(60 km/h < v; < 90 km/h) zdhlen zum Geschwindigkeitsintervall ,auflerorts’ und alle Datensitze mit (v; >
90 kmj/h) zihlen zum Geschwindigkeitsintervall ,Autobahn‘.

Bei Fahrzeugen der Klasse N
5, die mit einer Einrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit auf 90 km/h ausgertistet sind, gehoren alle
Datensitze mit v; < 60 km/h zum Geschwindigkeitsintervall ,innerorts, alle Datensitze mit 60 km/h < v; <
80 km/h zum Geschwindigkeitsintervall ,aufferorts’ und alle Datensitze mit v; > 80 km/h zum Geschwindig-
keitsintervall ,Autobahn’.

Die Anzahl der Datensitze mit Beschleunigungswertena; 0,1 m/s?> muss in jedem Geschwindigkeitsintervall
grofler als oder gleich 100 sein.

Fir jedes Geschwindigkeitsintervall wird dle durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeit (Vk) wie fOlgt berechnet:
v E Vig i 0 u,r,m
k Nk ; * b

Dabei gilt:

Nk ist die Gesamtzahl der Stichproben fiir die innerorts, aufserorts und auf Autobahnen
gefahrenen Anteile.

3.1.4.  Berechnung von (v x a . [95] pro Geschwindigkeitsintervall

pos

Das 95-Perzentil der Werte von (v x a,) ist wie folgt zu berechnen:

pos

Die (v os)ik-Werte innerhalb jedes Geschwindigkeitsintervalls sind fiir alle Datensitze mit a;; > 0,1 m/s? in
aufstelgenci) er Reihenfolge zu ordnen und die Gesamtzahl dieser Stichproben M, ist zu bestimmen.

Dann werden die Perzentilwerte den (v x a . J); -Werten mit a;; > 0,1 m/s? wie folgt zugeordnet:

pos)i,

Der niedrigste Wert (v x a,,,) erhdlt das Perzentil 1/M,, der zweitniedrigste das Perzentil 2/M;, der drittnied-
rigste das Perzentil 3/M, und der hochste Wert (M /M = 100 %).

(v % apogi [95] ist der (v x a0 -Wert (/Mg = 95 %). Wenn j/My = 95 % nicht erreicht/eingehalten werden
kann, 1st (v x Bposlk o0s)k-195] durch lineare Interpolation zwischen den aufeinanderfolgenden Stichproben j und j + 1
bei j/M, < 95% und (j + 1)/My > 95 % zu berechnen.
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Die relative positive Beschleunigung fiir jedes Geschwindigkeitsintervall ist wie folgt zu berechnen:

Z}'(V X apos)j; k

RPA, = Jj=1ltoMpi=1toN, k=u, r, m

Zi di,k

Dabei gilt:

RPA, ist die relative positive Beschleunigung fuir die innerorts, auflerorts und auf Autobahnen
gefahrenen Anteile [m/s? oder kWs/(kg*km)]

My ist die Anzahl der innerorts, auferorts und auf Autobahnen gefahrenen Stichproben mit
positiver Beschleunigung

Ni ist die Gesamtzahl der Stichproben fiir die innerorts, auferorts und auf Autobahnen
gefahrenen Anteile

4. BEWERTUNG DER GULTIGKEIT DER FAHRT

4.1.1.  Bewertung von (v x a,,y [95] pro Geschwindigkeitsintervall (bei v in [km/h])
Wenn ¥ < 74,6 km/h und

v x a ) [95] > (0,136 x ¥ + 14,44)

pos
zutreffen, ist die Fahrt ungiltig.

Wenn v, > 74,6 km/h und

(v % apog[95] > (0,0742 x ¥ + 18,966)

zutreffen, ist die Fahrt ungiltig.

Auf Antrag des Herstellers und nur fiir die Fahrzeuge der Klassen N; oder N,, bei denen das Fahrzeugleistungs-
Priifmasse-Verhiltnis des Fahrzeugs kleiner als oder gleich 44 W/kg ist, gilt:

Wenn v, < 74,6 km/h und

v x a ) [95] > (0,136 x ¥ + 14,44)

pos
zutreffen, ist die Fahrt ungiltig.

Wenn v, > 74,6 km/h und

(v *x apei [95] > (= 0,097 x ¥y + 31,365)

zutreffen, ist die Fahrt ungiltig.

4.1.2. Bewertung der relativen positiven Beschleunigung (RPA) pro Geschwindigkeitsintervall

Wenn v, < 94,05 km/h und
RPA, < (- 0,0016 ¥ + 0,1755)
zutreffen, ist die Fahrt ungiiltig.

Wenn ¥, > 94,05 km/h und RPA, < 0,025 zutreffen, ist die Fahrt ungiiltig.
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Anlage 10
Verfahren zur Bestimmung des kumulierten positiven Hohenunterschieds einer PEMS-Fahrt
1. EINFUHRUNG
In dieser Anlage wird das Verfahren zur Bestimmung der Hohe des kumulierten positiven Hohenunterschieds
einer PEMS-Fahrt beschrieben.
2. SYMBOLE, PARAMETER UND EINHEITEN

d(0) — | Strecke zu Beginn einer Fahrt [m]
d — | an einer betrachteten diskreten Wegmarke zuriickgelegte kumulierte Strecke [m]
dg — | bis zur Messung unmittelbar vor der entsprechenden Wegmarke zuriickgelegte ku-

mulierte Strecke d [m]

d — | bis zur Messung unmittelbar nach der entsprechenden Wegmarke zuriickgelegte ku-
mulierte Strecke d [m]

d, — | Bezugs-Wegmarke bei d(0) [m]

d, — | zuriickgelegte kumulierte Strecke bis zur letzten diskreten Wegmarke [m]

d; — | momentane Strecke [m]

Aot — | Gesamtpriifstrecke [m]

h(0) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle der Datenqualitit und Uberpriifung des

Prinzips der Datenqualitdt bei Beginn der Fahrt [m iiber dem Meeresspiegel]

h(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle der Datenqualitit und Uberpriifung des
Prinzips der Datenqualitit bei Wegmarke t [m tiber dem Meeresspiegel]

h(d) — | Hohenlage des Fahrzeugs bei Wegmarke d [m iiber dem Meeresspiegel]

h(t-1) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle der Datenqualitit und Uberpriifung des
Prinzips der Datenqualitit bei Wegmarke t-1 [m iiber dem Meeresspiegel]

hio(0) — | korrigierte Hohenlage des Fahrzeugs unmittelbar vor der entsprechenden Wegmarke d
[m iiber dem Meeresspiegel]

heor(1) — | korrigierte Hohenlage des Fahrzeugs unmittelbar nach der entsprechenden Wegmarke
d [m iber dem Meeresspiegel]

honl(t) — | korrigierte momentane Hohenlage des Fahrzeugs beim Datenpunkt t [m iber dem
Meeresspiegel]

heor(t-1) — | korrigierte momentane Hohenlage des Fahrzeugs beim Datenpunkt t-1 [m iiber dem
Meeresspiegel]

henss.i — | momentane Hohenlage des Fahrzeugs, mit GNSS gemessen [m iiber dem Meeresspie-
gel]

henss(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs, mit GNSS gemessen, am Datenpunkt t [m tiber dem Mee-
resspiegel]

hie(d) — | interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs bei der betrachteten diskreten Wegmarke d [m

iiber dem Meeresspiegel]
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Ringsm,1(4) — | geglittete interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs nach der ersten Glittung bei der
betrachteten diskreten Wegmarke d [m iiber dem Meeresspiegel]

hinap(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs am Datenpunkt t anhand topografischer Karte [m iiber dem
Meeresspiegel]
100d e, 1(d) — | geglittete Straenneigung bei der betrachteten diskreten Wegmarke d nach der ersten

Glattung [m/m)]

100dgrqge 2(d) — | geglittete Stralenneigung bei der betrachteten diskreten Wegmarke d nach der zwei-
ten Glattung [m/m]

sin — | trigonometrische Sinusfunktion
t — | seit Priifbeginn vergangene Zeit [s]
to — | bei dem unmittelbar vor der entsprechenden Wegmarke d liegenden Messpunkt ver-

gangene Zeit [s]

v — | momentane Fahrzeuggeschwindigkeit [km/h]

(t) — | Fahrzeuggeschwindigkeit an einem Datenpunkt t [km/h]

3. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

Der kumulierte positive Hohenunterschied einer RDE-Fahrt wird anhand von drei Parametern ermittelt: der
korrigierten momentanen Hohenlage des Fahrzeugs hgygs; [m iiber dem Meeresspiegel], mit GNSS gemessen,
der momentanen Fahrzeuggeschwindigkeit v; [in km/h], aufgezeichnet mit einer Frequenz von 1 Hz, und der
entsprechenden seit Priifbeginn vergangenen Zeit t [s].

4. BERECHNUNG DES KUMULIERTEN POSITIVEN HOHENUNTERSCHIEDS

4.1. Allgemeines

Der kumulierte positive Hohenunterschied einer RDE-Fahrt wird durch ein zweistufiges Verfahren wie folgt
berechnet: i) Korrektur der Daten zur momentanen Hohenlage des Fahrzeugs und ii) Berechnung des kumulierten
positiven Hohenunterschieds.

4.2.  Korrektur der Daten zur momentanen Hohenlage des Fahrzeugs

Die Hohe h(0) bei Beginn der Fahrt bei d(0) ist per GNSS zu ermitteln und anhand einer topografischen Karte auf
Richtigkeit zu tiberpriifen. Die Abweichung darf nicht grofer als 40 m sein. Alle Daten zur momentanen Fahr-
zeughohe h(t) sind zu korrigieren, wenn folgende Bedingung zutrifft:

[h(t) — h(t — 1)| > v(t)/3,6 X sin45°

Die Hohenkorrektur ist wie folgt anzuwenden:

oo (t) = heor(t — 1)

Dabei gilt:

h(t) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle und grundsitzlicher Uberpriifung der Daten-
qualitit bei Datenpunkt t [m tber dem Meeresspiegel]

h(t-1) — | Hohenlage des Fahrzeugs nach Kontrolle und grundsitzlicher Uberpriifung der Daten-
qualitdt bei Datenpunkt t-1 [m tiber dem Meeresspiegel]
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v(t) — | Fahrzeuggeschwindigkeit des Datenpunkts t [km/h]
heor(t) — | korrigierte momentane Hohenlage des Fahrzeugs beim Datenpunkt t [m iiber dem
Meeresspiegel]
he g (t-1) — | korrigierte momentane Hohenlage des Fahrzeugs beim Datenpunkt t-1 [m iiber dem
Meeresspiegel]
Nach Abschluss des Korrekturverfahrens wird ein geeigneter Satz von Hohendaten erstellt. Dieser Datensatz wird
fur die Berechnung des kumulierten positiven Hohenunterschieds wie im Folgenden beschrieben verwendet.
4.3. Endgiiltige Berechnung des kumulierten positiven Hohenunterschieds
4.3.1. Festlegung einer einheitlichen raumlichen Auflosung
Der kumulierte positive Hohenunterschied ist anhand von Daten mit einer konstanten raumlichen Auflosung von
1 m, beginnend mit der ersten Messung bei Beginn einer Fahrt d(0) zu errechnen. Die diskreten Datenpunkte bei
einer Auflosung von 1 m gelten als Wegmarken und werden durch einen bestimmten Streckenwert d (z. B. 0, 1,
2, 3m...) und die ihm entsprechende Hohe h(d) [m tiber dem Meeresspiegel] definiert.
Die Hohe jeder diskreten Wegmarke d ist durch Interpolation der momentanen Hohe h,(t) wie folgt zu
berechnen:
heorr (1) — heore (0
hint(d) = hcorr(o) + —corr( ) COW( ) X (d — do)
dy —do
Dabei ist:
i (d) — | interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs bei der betrachteten diskreten Wegmarke d [m
iiber dem Meeresspiegel]
h o (0) — | korrigierte Hohenlage des Fahrzeugs unmittelbar vor der entsprechenden Wegmarke d
[m iiber dem Meeresspiegel]
heo(1) — | korrigierte Hohenlage des Fahrzeugs unmittelbar nach der entsprechenden Wegmarke d
[m iiber dem Meeresspiegel]
d — | an einer betrachteten diskreten Wegmarke zuriickgelegte kumulierte Strecke d [m)]
dg — | bis zum unmittelbar vor der entsprechenden Wegmarke gelegenen Messpunkt zuriick-
gelegte kumulierte Strecke d [m]
d — | bis zum unmittelbar nach der entsprechenden Wegmarke gelegenen Messpunkt zu-
riickgelegte kumulierte Strecke d [m]
4.3.2. Zusdtzliche Datenglittung

Die fur jede diskrete Wegmarke erhaltenen Hohendaten sind mittels eines zweistufigen Verfahrens zu glitten; d,
und d, bezeichnen den ersten bezichungsweise letzten Datenpunkt (Abbildung A10/1). Die erste Glittung ist wie
folgt anzuwenden:

R (d 4+ 200 m) — hiw(dy)
(d + 200 m)

100dgrage1 (d) = for d <200 m

hing (d + 200 m) — hiy(d — 200 m)
(d 4200 m) — (d — 200 m)

100dgrage,1 (d) = for200 m < d < (d, — 200 m)
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hint(de) — i (d — 200 m) .

10adgrae 1 (d) = 4~ (d— 200m) for d > (d, — 200 m)

Hint.sm,1(d) = hing.gm,1(d — 1 m) + 10adgyge 1 (d) ford = (dy +- 1) to d,

him{sm,l (da) = hint(da) + roadgmdrz.l (da)

Dabei ist:

roadgp,qc1(d) — | gegldttete Straffenneigung bei der betrachteten diskreten Wegmarke nach der ersten
Glittung [m/m]

hy,(d) — | interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs bei der betrachteten diskreten Wegmarke d [m
tiber dem Meeresspiegel]

hinesm.1(d) — | gegldttete interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs nach der ersten Glittung bei der
betrachteten diskreten Wegmarke d [m iiber dem Meeresspiegel]

d — | an einer betrachteten diskreten Wegmarke zuriickgelegte kumulierte Strecke [m]

d, — | Bezugs-Wegmarke bei d(0) [m]

d. — | zuriickgelegte kumulierte Strecke bis zur letzten diskreten Wegmarke [m]

Die zweite Gldttung ist wie folgt anzuwenden:

hint,sm,l (d -+ 200 m) - hinr,sm,l (da)
(d+ 200 m)

10adgrag 2 (d) = for d <200 m

hin sm, d+200m) — hin s, d—200m
10adgrage 2 (d) = o Ed +200 m; —(d 11— 2]éO m) )for200 m <4< (e~ 200m)

hianmJ (de) - hianmﬁl (d — 200 m)

— e > —
100dgrage,» (d) 4 — (- 200 m) for d > (d, — 200 m)
Dabei ist:
roadgy,ge o (d) — | gegldttete Strafienneigung bei der betrachteten diskreten Wegmarke nach der zweiten
Glattung [m/m)]
hinesm,1(d) — | gegldttete interpolierte Hohenlage des Fahrzeugs nach der ersten Glattung bei der

betrachteten diskreten Wegmarke d [m iiber dem Meeresspiegel]

d — | an einer betrachteten diskreten Wegmarke zuriickgelegte kumulierte Strecke [m]
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d, — | Bezugs-Wegmarke bei d(0) [m]
d. — | zuriickgelegte kumulierte Strecke bis zur letzten diskreten Wegmarke [m]
Abbildung A10/1

Darstellung des Verfahrens zur Glittung der interpolierten Hohenlagensignale

hine (d) hine (d + 200m)
oder ader
- N hint.sm,1 (d) hine.sm1 (d + 200m)
oder
hint,sml Tﬂﬂdgrade,l (d]
[m iiber dem oder
Meeresspieqel] roadgqdes (d) 7

Ripe (d — 200m)
oder
hint,.sm,.l (d - 200'?1‘!-)

d(m)
>

4.3.3. Berechnung des Endergebnisses

Der kumulierte positive Hohenunterschied einer gesamten Fahrt wird durch Integration aller positiven inter-
polierten und geglétteten Werte der Strafenneigungen berechnet, z.B. roadg,, »(d). Das Ergebnis sollte mittels
der Gesamtpriifstrecke d, normalisiert und als kumulierter positiver Hohenunterschied in Metern pro hundert
Kilometer Fahrstrecke ausgedriickt werden.

Die Fahrzeuggeschwindigkeit an der Wegmarke vy, ist dann iiber jede diskrete Wegmarke von 1 m zu berechnen:

1

YPy = ——
" (tw,i - tw.ifl)

Der kumulierte positive Hohenunterschied des innerorts zuriickgelegten Teils einer Fahrt ist dann auf der Grund-
lage der Fahrzeuggeschwindigkeit iiber jede diskrete Wegmarke hinweg zu berechnen: Alle Datensitze mit v,, <
60 km/h sind Bestandteil des innerorts zuriickgelegten Teils einer Fahrt. Alle positiven interpolierten und geglit-
teten Strafenneigungswerte, die den Datensdtzen von Anteilen innerorts entsprechen, sind zu integrieren.

Sodann ist die Anzahl an 1m-Wegmarken, die den Datensitzen von Stadt-Anteilen entsprechen, zu integrieren
und in km umzurechnen, um die Priifstrecke des Stadt-Anteils, d . [km], zu berechnen.

Der kumulierte positive Hohenunterschied des innerorts zuriickgelegten Teils der Fahrt wird dann berechnet,
indem der stadtische Hohenunterschied durch die Priifstrecke des innerorts zuriickgelegten Teils dividiert wird;
dieser Wert wird dann als kumulierter positiver Hohenunterschied in Metern pro hundert Kilometer Fahrstrecke
ausgedriickt.
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Anlage 11
Berechnung der endgiiltigen RED-Emissionsergebnisse
1. In dieser Anlage wird das Verfahren zur Berechnung der endgiiltigen Schadstoffemissionen fiir den vollstindigen
und den innerorts zuriickgelegten Teil einer RDE-Fahrt beschrieben.
2. Symbole, Parameter und Einheiten
Der Index (k) verweist auf die Kategorie (t = total (insgesamt), u = urban/innerorts, 1-2 = erste zwei Phasen der
WLTP-Priifung).
IC, ist der streckenbezogene Nutzungsanteil des Verbrennungsmotors bei OVC-HEV wihrend der
RDE-Fahrt
dicex ist die gefahrene Strecke [km] bei aktiviertem Verbrennungsmotor bei OVC-HEV wihrend der
RDE-Fahrt
dpvi ist die gefahrene Strecke [km] ohne Verbrennungsmotor fiir ein OVC-HEV-Fahrzeug wihrend der
RDE-Fahrt
MgpE ist die fur die endgiiltigen RDE-Ergebnisse relevante streckenabhingige Masse der gasformigen
Schadstoffe [mg/km] oder die Partikelzahl [#/km)]
MRpEK ist die streckenabhingige Masse der gasférmigen Schadstoffe [mg/km] oder die Partikelzahl [Anz.|
km], die wihrend der gesamten RDE-Fahrt ausgestoffen wurden, und zwar vor den nach dieser
Anlage vorgenommenen Korrekturen
Mco, RDE K ist die entfernungsabhingige wahrend der RDE-Fahrt ausgestofSene CO,-Masse [g/km)]
Mco, witck  ist die streckenabhingige Masse der CO,-Emissionen [g/km] wihrend des WLTC-Zyklus
Mco, witcesk  ist die streckenabhingige Masse der CO,-Emissionen [g/km] wihrend des WLTC-Zyklus bei einem
im Betrieb bei gleichbleibender Ladung gepriiften OVC-HEV
Ty ist das Verhaltnis zwischen den in der RDE-Prifung und der WLTP-Priifung gemessenen CO,-
Emissionen
RF, ist der fiir die RDE-Fahrt berechneter Ergebnisbewertungsfaktor
RE}; ist der erste Parameter der zur Berechnung des Ergebnisbewertungsfaktors verwendeten Funktion
RF}, ist der zweite Parameter der zur Berechnung des Ergebnisbewertungsfaktors verwendeten Funk-
tion
3. Berechnung der RDE-Emissionszwischenergebnisse

Fir die giltigen Fahrten werden die RDE-Zwischenergebnisse bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor sowie bei
ICE, NOVC-HEV und OVC-HEV wie folgt berechnet.

Momentane Emissions- oder Abgasdurchsatzwerte, die bei gemif Absatz 2.5.2 dieses Anhangs deaktiviertem Ver-
brennungsmotor gemessen wurden, sind auf Null zu setzen.

Jegliche Korrektur der momentanen Schadstoffemissionen fiir erweiterte Bedingungen nach den Absitzen 5.1, 7.5
und 7.6 dieses Anhangs ist anzuwenden.
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Fiir die gesamte RDE-Fahrt und fir den in innerorts zuriickgelegten Teil der RDE-Fahrt (k =t = insgesamt, k =u
= urban/innerorts):

Mpgpgkr = Mppek X RFy

Fir die Werte von Parameter RF;; und RF;, der zur Ermittlung des Ergebnisbewertungsfaktors verwendeten
Funktion gilt Folgendes:

R‘FLI =1.30 und RFLZ = 1.50;

Die RDE-Ergebnisbewertungsfaktoren RF, (k =t = insgesamt, k = u urban/innerorts) sind bei Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor und bei NOVC-HEV anhand der in Absatz 3.1. festgelegten Funktionen und bei OVC-HEV anhand
der in Absatz 3.2. festgelegten Funktionen zu ermitteln. Eine grafische Darstellung der Methode findet sich in
nachstehender Abbildung A11/1 und die mathematische Formel in Tabelle A11/1:

Abbildung A11/1

Funktion zur Berechnung des Ergebnisbewertungsfaktors

1.20 A

1.00

0.80 -

0.60 -

0.40 A

0.20 -

RDE-Bewertungsfaktor

0.00 +——p——p——t—

RDE/WLTP-CO2-Verhiltnis

Tabelle A11/1

Berechnung der Ergebnisbewertungsfaktoren

Dann ist RF, der Ergebnisbewertungsfak-

Wenn: tor RFk: Dabei gilt:
1. < RFp; RF, =1
RF;; <1, < RFp RF, = ayr, + b, 4 = RF, — 1
"7 [RF; x (RFyy — RFyy)]
by =1 —a;RF,;
1, > RFp, RFk _ 1
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3.1. RDE-Ergebnisbewertungsfaktor fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor und fiisr NOVC-HEV

Der Wert des RDE-Ergebnisbewertungsfaktors hangt vom Verhiltnis r, zwischen den wihrend der RDE-Priifung
gemessenen entfernungsabhingigen CO,-Emissionen und dem entfernungsabhingig vom Fahrzeug wahrend der an
diesem Fahrzeug durchgefithrten WLTP-Validierungspriifung ausgestofsenen CO,-Wert einschlielich aller entspre-
chenden Korrekturen ab.

Fiir die Emissionen innerorts sind folgende Phasen des WLTP-Fahrzyklus mafgeblich:

a) bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor die ersten beiden WLTC-Phasen, d. h. die Phasen mit niedriger und
mittlerer Geschwindigkeit,

Mco, RDE k
Ty =—F—"—
Mco, witp
b) bei NOVC-HEV alle Phasen des WLTC-Fahrzyklus.
~ Mco, rpEK
Ny =—"7——
Mco, witp.t

3.2. RDE-Ergebnisbewertungsfaktor fiir OVC-HEV

Der Wert des RDE-Ergebnisbewertungsfaktors hangt vom Verhiltnis r, zwischen den wihrend der RDE-Priifung
gemessenen entfernungsabhingigen CO,-Emissionen und dem entfernungsabhingig vom Fahrzeug wihrend der
entsprechenden an diesem Fahrzeug durchgefithrten WLTP-Priifung im Betrieb bei gleichbleibender Ladung aus-
gestoflenen CO,-Wert einschliefSlich aller entsprechenden Korrekturen ab. Das Verhaltnis r, wird um eine Kennzahl
bereinigt, mit der die jeweilige Nutzung des Verbrennungsmotors wahrend der RDE-Fahrt und bei der Fahrzeug-
betrieb bei gleichbleibender Ladung durchgefithrten WLTP-Priifung beriicksichtigt wird.

Fiir entweder die Fahrt innerorts oder die Gesamtfahrt gilt:

. Mo, RDEk » 0,85
=
Mco,wirpesy  1Ck

Dabei ist ICy der Quotient aus der mit aktiviertem Verbrennungsmotor gefahrenen Strecke (innerorts oder Gesamt-
strecke) und der gesamten Fahrstrecke (innerorts oder Gesamtstrecke):

dICE,k

ICy = Bk
¢ dicek + dev i

Dabei erfolgt die Bestimmung des Betriebs des Verbrennungsmotors nach Absatz 2.5.2 dieses Anhangs.
4. ENDGULTIGE RDE-EMISSIONSERGEBNISSE UNTER BERUCKSICHTIGUNG DER PEMS-TOLERANZ

Um die Unsicherheit der PEMS-Messungen im Vergleich zu den im Labor bei der entsprechenden WLTP-Priifung
durchgefithrten Messungen zu beriicksichtigen, werden die berechneten Zwischenwert der Emissionen Mppp ) durch

1 + marging e dividiert, wobei margin, g, in Tabelle A11/2 festgelegt ist:

Der PEMS-Toleranzwert fur jeden Schadstoff wird wie folgt festgelegt:
Tabelle A11/2

Masse des Koh-  Masse der Ge-

. Summe der Gesamtkohlenwasserstoffe
lenmonoxids samtkohlenwas-

Schadstoff Masse der Stick-  Partikelzahl

oxide (NO,) (PN) (CO) serstoffe (THO) und der Stickstoffoxide (THC + NO,)
margiyoiiyign: 0,10 0,34 Noch  festzule- Noch  festzule- Noch festzulegen
gen gen

Samtliche negative Endergebnisse sind auf Null zu setzen.
Alle gemdfl Nummer 5.3.4 dieses Anhangs geltenden Ki-Faktoren sind anzuwenden.

Diese Werte sind als die endgiiltigen RDE-Emissionsergebnisse fiir NO, und die PN zu betrachten.
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Anlage 12

Bescheinigung des Herstellers iiber die RDE-Ubereinstimmung

BESCHEINIGUNG DES HERSTELLERS UBER DIE UBEREINSTIMMUNG MIT DEN ANFORDERUNGEN AN
DIE EMISSIONEN IM PRAKTISCHEN FAHRBETRIEB

(HETSLEIIET): .. ettt et e e e e et e e e e et e e et e eas ot sereesae ettt a e

(Anschrift des Herstellers): ... ...oooeviuniiiiiiiiie e s

bescheinigt Folgendes:

Die in der Anlage zu dieser Bescheinigung aufgefithrten Fahrzeugtypen erfiillen die Anforderungen in Anhang IIIA
Nummer 3.1 der Verordnung (EU) 2017/1151 fiir alle giltigen RDE-Priffungen die gemifl den Anforderungen des
Anhangs oben durchgefiihrt werden.

(O] SRR (Ort)]
F:V00 N OO (Datum)]
[T [..]
(Stempel und Unterschrift des Bevollmachtigten des Herstellers)
Anhang:

— Liste der Fahrzeugtypen, fiir die diese Bescheinigung gilt

— Liste der angegebenen RDE-Hochstwerte fiir jeden Fahrzeugtyp in ,mg/km‘ oder gegebenenfalls in ,Partikelanzahl/
kmt.“
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ANHANG IV

Anhang V Nummer 2.3 der Verordnung (EU) 2017/1151 erhilt folgende Fassung:

,2.3. Es sind die fiir ,Fahrzeug, niedriger Wert’ (VL) geltenden Fahrwiderstandskoeffizienten zu verwenden. Steht kein VL
zur Verfigung, so ist der Fahrwiderstand fiir VH zu verwenden. In diesem Fall ist VH gemifl Anhang B4
Nummer 4.2.1.1.1 der UN-Regelung Nr. 154 festgelegt. Wird die Interpolationsmethode verwendet, so sind VL
und VH in Anhang B4 Nummer 4.2.1.1.2 der UN-Regelung Nr.154 angegeben. Alternativ dazu kann der
Hersteller sich fiir die Verwendung der Fahrwiderstandswerte entscheiden, die nach Anhang 4a Anlage 7a oder
Anlage 7b der UNECE-Regelung Nr. 83 fiir ein zur Interpolationsfamilie gehorendes Fahrzeug bestimmt wurden.”
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ANHANG V

Anhang VI der Verordnung (EU) 2017/1151 wird wie folgt gedndert:
1. Nummer 2 erhilt folgende Fassung:
»2. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

Die allgemeinen Vorschriften fiir die Durchfithrung der Priifung Typ 4 entsprechen denen des Absatzes 6.6 der UN-
Regelung Nr.154. Als Grenzwert gilt derjenige, der in Anhang I Tabelle 3 der Verordnung (EG) Nr.715/2007
angegeben ist.”

2. Nummer 3 erhilt folgende Fassung:
»3. TECHNISCHE ANFORDERUNGEN

Die technischen Anforderungen fiir die Durchfihrung der Priifung Typ 4 entsprechen denen des Anhangs C3 der
UN-Regelung Nr. 154.

3. Nummer 4, 5 und 6 werden gestrichen;

4. Anlage 1 wird gestrichen.
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ANHANG VI

Anhang VII der Verordnung (EU) 2017/1151 wird wie folgt gedndert:
1. Nummer 1.1 erhilt folgende Fassung:

,1.1. Dieser Anhang enthilt die Vorschriften fiir die Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden
Einrichtungen, wie in Anlage C4 der UN-Regelung Nr. 154 beschrieben.*

2. Nummer 2.1 erhilt folgende Fassung:

,2.1. Die allgemeinen Vorschriften fiur die Durchfithrung der Pritfung Typ 5 entsprechen denen des Abschnitts 6.7
der UN-Regelung Nr. 154.

3. Nummern 2.2, 2.3 und 2.4 werden gestrichen;
4. Nummer 3 erhilt folgende Fassung:

,3. Die technischen Anforderungen fiir die Durchfithrung der Priifung Typ 5 entsprechen denen des Anhangs C4 der
UN-Regelung Nr. 154.“
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ANHANG VII

Anhang VIII der Verordnung (EU) 20171151 wird wie folgt gedndert:
1. Nummer 2.1 erhilt folgende Fassung:

,2.1. Die allgemeinen Anforderungen fur die Priifung Typ 6 entsprechen denen des Abschnitts 5.3.5 der UNECE-
Regelung Nr. 83 mit der nachstehend in den Nummern 2.2 und 2.3 beschriebenen Ausnahme.”

2. Nummer 2.3 wird angefiigt:

,2.3. Absatz 5.3.5.1 der UNECE-Regelung Nr. 83 erhilt folgende Fassung: ,5.3.5.1. Diese Priifung ist an allen in
Absatz 1 genannten Fahrzeugen durchzufiihren; ausgenommen sind Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor.®

3. Nummer 3.3 erhilt folgende Fassung:

»3.3. Es sind die fiir Fahrzeug, niedriger Wert’ (VL) geltenden Fahrwiderstandskoeffizienten zu verwenden. Steht kein
VL zur Verfiigung, so ist der Fahrwiderstand fiir ,Fahrzeug, hoher Wert (VH)* zu verwenden. In diesem Fall ist
VH gemifl Anhang B4 Absatz 4.2.1.1.1 der UN-Regelung Nr. 154 anzugeben. Wird die Interpolationsmethode
verwendet, so sind VL und VH gemidfl Anhang B4 Absatz 4.2.1.1.2 der UN-Regelung Nr. 154 anzugeben. Der
Rollenpriifstand wird so eingestellt, dass der Betrieb eines Fahrzeugs auf der Strafe bei — 7 °C simuliert wird.
Diese Einstellung kann anhand der Kurve der Fahrwiderstandswerte bei — 7 °C erfolgen. Alternativ kann der
bestimmte Fahrwiderstand so eingestellt werden, dass sich eine Verringerung der Ausrollzeit um 10 % ergibt.
Der technische Dienst kann der Anwendung anderer Verfahren zur Bestimmung des Fahrwiderstands zustim-

«

men.
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ANHANG VIII

Anhang IX Teil A der Verordnung (EU) 2017/1151 erhilt folgende Fassung:
JA. BEZUGSKRAFTSTOFFE

Die Spezifikationen fiir die zu verwendenden Bezugskraftstoffe entsprechen denen des Anhangs B3 der UN-Regelung
Nr. 154.°
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ANHANG IX

LANHANG XI
On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) fiir Kraftfahrzeuge

1. EINFUHRUNG

1.1. In diesem Anhang sind die Funktionsmerkmale des On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) zur Emissions-
minderung bei Kraftfahrzeugen beschrieben.

2. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten die Anforderungen an OBD-Systeme gemafs Absatz 6.8 der UN-Regelung
Nr. 154.

3. VERWALTUNGSVORSCHRIFTEN FUR MANGEL VON OBD-SYSTEMEN

3.1. Die Verwaltungsvorschriften fir Mingel von OBD-Systemen gemifS Artikel 6 Absatz 2 entsprechen denen von
Anhang C5 Abschnitt 4 der UN-Regelung Nr. 154 mit den folgenden Ausnahmen.

3.2. Die Bezugnahme auf die OBD-Schwellenwerte in Anhang C5 Absatz 4.2.2 der UN-Regelung Nr. 154 gilt als
Bezugnahme auf die OBD-Schwellenwerte in Absatz 6.8.2 Tabelle 4A der UN-Regelung Nr. 154.

3.3.  Anhang C5 Absatz 4.6 Unterabsatz 2 der UN-Regelung Nr. 154 ist folgendermafen zu verstehen:

,Die Typgenehmigungsbehorde muss ihre Entscheidung, eine Typgenehmigung trotz Mangel zu erteilen, gemafs
Artikel 6 Absatz 2 mitteilen.’

4. TECHNISCHE ANFORDERUNGEN

Fir die Zwecke dieses Anhangs gelten die Begriffsbestimmungen, Anforderungen und Priffungen fir OBD-Sys-
teme gemdfl Anhang C5 Absitze 3.10, 4, 5.10 und 6.8 der UN-Regelung Nr. 154. Die Anforderungen an die
Leistung im Betrieb sind in Anlage 1 angegeben.

Anlage 1
LEISTUNG IM BETRIEB

1.1. Allgemeine Anforderungen

Die technischen Anforderungen und Sperzifikationen entsprechen denen von Anhang 11 Anlage 1 der UNECE-
Regelung Nr. 83 mit den unter den Nummern 1.1.1 bis 1.1.6 beschriebenen Ausnahmen und zusitzlichen
Anforderungen.

1.1.1. Die Anforderungen von Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.1.5 der UNECE-Regelung Nr. 83 sind folgendermaflen zu
verstehen:

Bei neuen Typgenehmigungen und Neufahrzeugen muss die in Anhang 11 Absatz 3.3.4.7 der UNECE-Regelung
Nr. 83 vorgeschriebene Uberwachungsfunktion bis zu drei Jahre nach den in Artikel 10 Absatz 4 und 5 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 angegebenen Zeitpunkten einen IUPR von mindestens 0,1 aufweisen.

1.1.2. Die Anforderungen von Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.1.7 der UNECE-Regelung Nr. 83 sind folgendermaflen zu
verstehen:

Der Hersteller muss der Genehmigungsbehorde, und auf Anforderung der Kommission, nachweisen, dass diese
statistischen Bedingungen in Bezug auf all jene Uberwachungsfunktionen erfiillt sind, die vom OBD-System
gemdfl Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.6 der UNECE-Regelung Nr. 83 angezeigt werden miissen; dieser Nachweis
ist spdtestens 18 Monate nach dem Inverkehrbringen des ersten Fahrzeugtyps mit IUPR in einer OBD-Familie und
danach alle 18 Monate zu erbringen. Zu diesem Zweck ist bei OBD-Familien mit mehr als 1 000 Zulassungen in
der Union, die innerhalb des Stichprobenzeitraums einer Stichprobe zu unterziehen sind, unbeschadet Anhang 11
Anlage 1 Absatz 7.1.9 der UNECE-Regelung Nr. 83 das in Anhang II dieser Verordnung beschriebene Verfahren
anzuwenden.
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1.1.5.

Zusidtzlich zu den in Anhang II enthaltenen Vorschriften und unabhingig vom Ergebnis der in Anhang II Ab-
schnitt 2 beschriebenen Kontrolle muss die Behorde, die die Genehmigung erteilt hat, die in Anhang I Anlage 1
beschriebene Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge in Bezug auf den IUPR fiir eine
geeignete Anzahl zufillig ausgewdahlter Fille durchfiihren. Eine geeignete Anzahl zufillig ausgewahlter Fille!
bedeutet, dass diese Manahme eine abschreckende Wirkung in Bezug auf die Nichteinhaltung der Vorschriften
von Abschnitt 3 dieses Anhangs oder auf die Angabe manipulierter, falscher oder nichtreprasentativer Daten fuir
die Kontrolle hat. Wenn besondere Umstinde weder vorhanden sind noch von den Typgenehmigungsbehorden
geltend gemacht werden kdnnen, ist eine stichprobenartige Priifung der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher
Fahrzeuge bei 5% der typgenehmigten OBD-Familien fiir die Einhaltung dieser Vorschrift als ausreichend an-
zusehen. Zu diesem Zweck konnen sich Typgenehmigungsbehorden mit dem Hersteller iiber Vorkehrungen fiir
eine Verringerung von Doppelpriifungen einer bestimmten OBD-Familie verstindigen; dieses Vorgehen darf
jedoch nicht die abschreckende Wirkung der von den Typgenehmigungsbehérden selbst durchgefithrten Priifung
der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge in Bezug auf die Nichtiibereinstimmung mit den Vor-
schriften von Abschnitt 3 dieses Anhangs einschrinken. Daten aus Uberwachungspriifungen der Mitgliedstaaten
konnen fiir die Priifungen der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge verwendet werden. Auf An-
frage stellen die Typgenehmigungsbehorden der Kommission und anderen Typgenchmigungsbehorden folgende
Informationen zur Verfligung: Daten zu den durchgefithrten Uberpriifungen, zu den stichprobenartigen Priifun-
gen der Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge sowie Angaben iiber die Methode, mit der bestimmt
wird, welche Fahrzeuge einer stichprobenartigen Priifung unterzogen werden.

. Die Nichteinhaltung der Anforderungen von Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.1.6 der UN-Regelung Nr. 83, die

durch die Priifungen gemdfl Absatz 1,1.2 dieser Anlage oder Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.1.9 der UN-Regelung
Nr. 83 festgestellt wurde, gilt als Verstofs und unterliegt den in Artikel 13 der Verordnung (EG) Nr.715/2007
vorgesehenen Sanktionen. Dieser Verweis bedeutet nicht, dass solche Sanktionen nicht auch auf andere Verstofe
gegen andere Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 oder dieser Verordnung angewendet werden
konnen, die sich nicht ausdriicklich auf Artikel 13 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 beziehen.

. Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.6.1 der UNECE-Regelung Nr. 83 erhilt folgende Fassung:

,7.6.1. Das OBD-System meldet im Einklang mit der in Anhang C5 Absatz 6.5.3.2 Buchstabe a der UN-Regelung
Nr. 154 genannten Norm den Zihlerstand fiir den Ziindzyklus und den allgemeinen Nenner sowie die
separaten Zhler und Nenner folgender Uberwachungsfunktionen, sofern sie nach diesem Anhang am
Fahrzeug vorgeschrieben sind:

a) Katalysatoren (getrennte Meldung fir jede einzelne Abgasbank);

b) Sauerstoff-/Abgassonden, einschliefSlich Sekundirsauerstoffsonden; (getrennte Meldung fur jede ein-
zelne Sonde);

¢) Verdunstungssystem;
d) Abgasriickfihrungssystem;
e) Variables Ventilsteuersystem (VVT);
f) Sekundarluftsystem;
g) Partikelfilter;
h) NO,-Nachbehandlungssystem (z. B. NO,-Adsorber, NO,-System mit Reagens/Katalysator);
i) System zur Ladedruckregelung.’
Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.6.2 der UNECE-Regelung Nr. 83 ist folgendermaflen zu verstehen:

,7.6.2. Bei spezifischen Bauteilen oder Systemen mit mehreren Uberwachungsfunktionen, deren Meldung nach
diesem Absatz vorgeschrieben ist (z.B. kann die Sauerstoffsonde der Abgasbank 1 mehrere Uber-
wachungsfunktionen fur das Ansprechen der Sonde oder andere Merkmale der Sonde haben), muss
das OBD-System die Zéhler und Nenner jeder spezifischen Uberwachungsfunktion einzeln aufzeichnen,
braucht den Zihler und Nenner aber nur fiir jene spezifische Uberwachungsfunktion zu melden, die den
kleinsten Quotienten aufweist. Weisen zwei oder mehr spezifische Uberwachungsfunktionen denselben
Quotienten auf, sind fiir das spezifische Bauteil der Zzhler und der Nenner der spezifischen Uber-
wachungsfunktion mit dem hochsten Nenner zu melden.’
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1.1.6. Zusitzlich zu den Vorschriften in Anhang 11 Anlage 1 Absatz 7.6.2 der UNECE-Regelung Nr. 83 gilt Folgendes:

Ziéhler und Nenner fiir Uberwachungseinrichtungen von Bauteilen oder Systemen, die fiir die kontinuierliche
Uberwachung hinsichtlich elektrischer Storungen (Kurzschluss/offener Stromkreis) verwendet werden, sind von
der Meldepflicht ausgenommen.

Kontinuierlich* bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die Uberwachung dauernd aktiviert ist, die Erfassung des
fur die Uberwachung verwendeten Signals nicht weniger als zweimal pro Sekunde erfolgt und die Uberwachungs-
einrichtung binnen 15 Sekunden dariiber entscheidet, ob der fiir sie relevante Fehler vorliegt oder nicht.

Wenn zu Kontrollzwecken die Priffung eines Eingabebauteils des Computers weniger héufig erfolgt, kann statt-
dessen das Signal vom Bauteil bei jeder Signal-Erfassung bewertet werden.

Es ist nicht erforderlich, ein Ausgabebauteil/-system fiir den alleinigen Zweck der Uberwachung dieses Ausgabe-

X

bauteils/-systems zu aktivieren.” .
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ANHANG X

Anhang XII Nummer 2 der Verordnung (EU) 2017/1151 erhilt folgende Fassung:

,2. BESTIMMUNG DER CO,-EMISSIONEN UND DES KRAFTSTOFFVERBRAUCHS VON FAHRZEUGEN, FUR DIE EINE MEHRSTU-
FEN-TYPGENEHMIGUNG ODER EINE FAHRZEUG-EINZELGENEHMIGUNG BEANTRAGT WIRD

2.1 Fir die Bestimmung von CO,-Emissionen und Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugen im Rahmen einer Mehrstufen-
Typgenehmigung im Sinne des Artikels 3 Absatz 8 der Verordnung (EU) 2018/858 gelten die Verfahren des
Anhangs XXI. Jedoch kann nach Wahl des Herstellers und unabhingig von der technisch zuldssigen Gesamtmasse
im beladenen Zustand die in den Absdtzen 2.2 bis 2.6 beschriebene Alternative verwendet werden, wenn das
Basisfahrzeug unvollstindig ist.

2.2. Es ist eine Fahrwiderstandsmatrix-Familie gemdfl der Definition in Absatz 6.3.4 der UN-Regelung Nr. 154 auf der
Grundlage der Parameter eines reprdsentativen Mehrstufenfahrzeugs im Einklang mit Anhang B4 Absatz 4.2.1.4 der
UN-Regelung Nr. 154 zu erstellen.

2.3. Der Hersteller des Basisfahrzeugs berechnet die Fahrwiderstandskoeffizienten der Fahrzeuge HM und LM einer
Fahrwiderstandsmatrix-Familie gemdfl Anhang B4 Absatz 5 der UN-Regelung Nr. 154 und bestimmt die CO,-Emis-
sionen sowie den Kraftstoffverbrauch beider Fahrzeuge im Rahmen einer Priifung Typ 1. Der Hersteller des
Basisfahrzeugs stellt ein Berechnungsinstrument zur Verfiigung, mit dem auf der Grundlage der Parameter vervoll-
standigter Fahrzeuge ihr Kraftstoffverbrauch und die CO,-Werte gemdf Anhang B7 der UN-Regelung Nr. 154
festzustellen sind.

2.4. Die Berechnung des Fahrwiderstands auf der Strale und des Fahrwiderstands fiir ein einzelnes Mehrstufenfahrzeug
ist gemdl Anhang B4 Absatz 5.1 der UN-Regelung Nr. 154 durchzufihren.

2.5. Der endgiiltige Kraftstoffverbrauch und die CO,-Werte sind vom Hersteller der letzten Stufe auf der Grundlage der
Parameter des vervollstindigten Fahrzeugs gemifl Anhang B7 Absatz 3.2.4 der UN-Regelung Nr. 154 und unter
Verwendung des vom Hersteller des Basisfahrzeugs zur Verfiigung gestellten Instruments zu berechnen.

2.6. Der Hersteller des vervollstindigten Fahrzeugs fiigt der Ubereinstimmungsbescheinigung die Angaben iiber die
vervollstindigten Fahrzeuge und der Basisfahrzeuge gemifl der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der
Kommission hinzu.

2.7. Bei Mehrstufenfahrzeugen, fur die eine Fahrzeug-Einzelgenehmigung beantragt wird, sind im Einzelgenehmigungs-
bogen folgende Angaben zu machen:

a) die CO,-Emissionen, gemessen unter Anwendung der Methodik gemiff den Nummern 2.1 bis 2.6;
b) Masse des vervollstindigten Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand;

¢) Kenncode fir Typ, Variante und Version des Basisfahrzeugs;

d) Typgenehmigungsnummer des Basisfahrzeugs, einschlieflich Erweiterungsnummer;

e) Name und Adresse des Herstellers des Basisfahrzeugs;

f) Masse des Basisfahrzeugs in fahrbereitem Zustand.

2.8. Im Falle von Mehrstufen-Typgenehmigungen oder Fahrzeug-Einzelgenehmigung, bei denen das Basisfahrzeug ein
vollstindiges Fahrzeug mit giiltiger Ubereinstimmungsbescheinigung ist, stimmt sich der Hersteller der letzten Stufe
mit dem Hersteller des Basisfahrzeugs zur Festlegung des neuen CO,-Werts entsprechend der CO,-Interpolation ab;
dabei sind die geeigneten Daten des vervollstindigten Fahrzeugs zu verwenden, oder der neue CO,-Wert ist auf der
Grundlage der Parameter des vervollstindigten Fahrzeugs gemiff Anhang B7 Absatz 3.2.4 der UN-Regelung Nr. 154
und unter Verwendung des vom Hersteller des Basisfahrzeugs zur Verfugung gestellten Berechnungsinstruments
gemdfl Nummer 2.3 zu berechnen. Wenn das Instrument nicht verfiigbar oder die CO,-Interpolation nicht méglich
ist, so ist mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde der CO,-Wert ,Fahrzeug, hoher Wert (VH)* des Basisfahr-
zeugs zu verwenden.”
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ANHANG XI

Anhang XIII der Verordnung (EU) 20171151 wird wie folgt gedndert:
1. Nummer 3.2 erhilt folgende Fassung:

»3.2. Dieses Zeichen besteht aus einem Rechteck, das den Kleinbuchstaben ,e' umgibt, gefolgt von der Kenn-
ziffer des Mitgliedstaats, der die EG-Typgenehmigung in Ubereinstimmung mit dem Nummerierungs-
system gemafl der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission.

Das EG-Typgenehmigungszeichen muss in der Nihe des Rechtecks die ,Basis-Typgenehmigungsnummer*
umfassen, die in Abschnitt 4 der Typgenehmigungsnummer gemifl Anhang IV der Durchfithrungsver-
ordnung (EU) 2020/683 der Kommission enthalten ist, der die beiden Ziffern vorangestellt sind, die die
laufende Nummer der letzten groferen technischen Anderung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 oder
dieser Verordnung zum Zeitpunkt der Erteilung der EG-Typgenehmigung fiir eine selbststindige tech-
nische Einheit angeben. Die laufende Nummer fur die vorliegende Verordnung ist 00.“

2. Nummer 4 erhilt folgende Fassung:

.4 TECHNISCHE ANFORDERUNGEN

4.1. Die Anforderungen fur die Typgenehmigung von emissionsmindernden Einrichtungen fiir den Austausch
entsprechen denen von Abschnitt 5 der UNECE-Regelung Nr. 103! mit den in den Abschnitten 4.1.1 bis
4.1.5 beschriebenen Ausnahmen.

4.1.1. Die Bezugnahme auf den ,Priifzyklus‘ in Abschnitt 5 der UNECE-Regelung Nr. 103 ist so zu verstehen, dass
sie die gleiche Priffung Typ I/Typ 1 und den gleichen Priifzyklus Typ I/Typ 1, die fir die urspriingliche
Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendet wurden, bezeichnet.

4.1.2. Der in Abschnitt 5 der UNECE-Regelung Nr. 103 verwendete Begriffe [Katalysator* ist gleichbedeutend mit
einer ,emissionsmindernden Einrichtung’.

4.1.3. Fiir emissionsmindernde Einrichtungen fiir den Austausch, die zum Einbau in Fahrzeuge mit einer Typ-
genehmigung nach der Verordnung (EG) Nr.715/2007 bestimmt sind, sind die in Abschnitt 5.2.3 der
UNECE-Regelung Nr. 103 genannten limitierten Schadstoffe durch die in Anhang 1 Tabelle 2 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 715/2007 genannten Schadstoffe zu ersetzen.

4.1.4. Fiir emissionsmindernde Einrichtungen fir den Austausch, die zum Einbau in Fahrzeuge mit einer Typ-
genehmigung nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 bestimmt sind, gilt der Verweis auf die Vorschrif-
ten fiir die Dauerhaltbarkeit und die verbundenen Verschlechterungsfaktoren in Abschnitt 5 der UNECE-
Regelung Nr. 103 als Verweis auf die Vorschriften in Anhang VII dieser Verordnung.

4.2. Falls die wihrend des Demonstrationstests nach Absatz 5.2.1 der UNECE-Regelung Nr. 103 an Kraftfahr-
zeugen mit Fremdziindungsmotoren gemessenen NMHC-Emissionen iiber den bei der Typgenehmigungs-
prifung des Fahrzeugs gemessenen Werten liegen, ist der Unterschied auf die OBD-Schwellenwerte auf-
zuschlagen. Die OBD-Schwellenwerte sind in Tabelle 4A der UN-Regelung Nr. 154 angegeben.

4.3, Die angepassten OBD-Schwellenwerte gelten fiir die OBD-Kompatibilititspriifungen nach den Absitzen 5.5
bis 5.5.5 der UNECE-Regelung Nr. 103. Sie gelten insbesondere dann, wenn die Uberschreitung nach
Anhang C5 Anlage 1 Absatz 1 der UN-Regelung Nr. 154 angewendet wird.

4.4. Vorschriften fiir Systeme mit periodischer Regenerierung fiir den Austausch
4.4.1. Anforderungen hinsichtlich der Emissionen

4.41.1. Die in Artikel 11 Absatz 3 genannten mit Systemen mit periodischer Regenerierung fiir den Austausch
ausgestatteten Fahrzeuge, die genehmigt werden miissen, werden den in Anhang B6 Anlage 1 der UN-
Regelung Nr. 154 beschriebenen Priiffungen unterzogen, damit ihre Leistung mit der des Original-Systems
mit periodischer Regenerierung im gleichen Fahrzeug verglichen werden kann.

4.41.2. Die Bezugnahmen auf Priifung Typ I' und Priffzyklus Typ I' in Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung
Nr. 154 und auf Prifzyklus‘ in Abschnitt 5 der der UNECE-Regelung Nr. 103 sind so zu verstehen, dass
sie die gleiche Priffung Typ I/Typ 1 und den gleichen Prifzyklus Typ I/Typ 1, die fir die urspriingliche
Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendet wurden, bezeichnen.
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4.4.2. Bestimmung der Vergleichsbasis

4.42.1. In das Fahrzeug wird ein neues periodisch arbeitendes Original-Regenerierungssystem eingebaut. Die
Emissionsminderungsleistung des Systems wird anhand des Priifverfahrens nach Anhang B6 Anlage 1
der UN-Regelung Nr. 154 ermittelt.

4.4.2.1.1. Die Bezugnahmen auf ,Prifung Typ I' und Prifzyklus Typ I' in Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung
Nr. 154 und auf Prifzyklus‘ in Abschnitt 5 der der UNECE-Regelung Nr. 103 sind so zu verstehen, dass
sie die gleiche Priffung Typ I/Typ 1 und den gleichen Priifzyklus Typ I/Typ 1, die fur die urspriingliche
Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendet wurden, bezeichnen.

4.4.2.2.  Auf Anfrage des Antragstellers, der eine Genehmigung fur das Ersatzteil beantragt, stellt die Typgenehmi-
gungsbehorde zu gleichen Bedingungen fiir jedes gepriifte Fahrzeug die Information zur Verfiigung, die
unter der Nummer 3.2.12.2.10.2 des Beschreibungsbogens in Anhang I Anlage 3 dieser Verordnung ge-
nannt sind.

4.4.3. Abgaspriffung mit periodisch arbeitendem Regenerierungssystem fir den Austausch

4.43.1. Das Originalsystem mit periodischer Regenerierung der Priiffahrzeuge wird durch das System mit periodi-
scher Regenerierung fur den Austausch ersetzt. Die Emissionsminderungsleistung des Systems wird anhand
des Priifverfahrens nach Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung Nr. 154 ermittelt.

4.43.1.1. Die Bezugnahmen auf [Prifung Typ I' und Priifzyklus Typ I' in Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung
Nr. 154 und auf Prifzyklus‘ in Abschnitt 5 der der UNECE-Regelung Nr. 103 sind so zu verstehen, dass
sie die gleiche Priffung Typ I/Typ 1 und den gleichen Priifzyklus Typ I/Typ 1, die fir die urspriingliche
Typgenehmigung des Fahrzeugs verwendet wurden, bezeichnen.

4.43.2.  Zur Bestimmung des D-Faktors des Systems mit periodischer Regenerierung fiir den Austausch kann jedes
der in Anhang B6 Anlage 1 der UN-Regelung Nr. 154 genannten Priifverfahren verwendet werden.

4.4.4. Sonstige Anforderungen

Die Vorschriften der Absitze 5.2.3, 5.3, 5.4 und 5.5 der UNECE-Regelung Nr. 103 gelten fiir Systeme mit
periodischer Regenerierung fur den Austausch. Der in diesen Absdtzen verwendete Begriff [Katalysator® ist
gleichbedeutend mit einem ,System mit periodischer Regenerierung’. Die in den Absitzen des Ab-
schnitts 4.1 dieses Anhangs beschriebenen Ausnahmen gelten auch fiir Systeme mit periodischer Regene-
rierung.”
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ANHANG XII

LANHANG XVI
Anforderungen fiir Fahrzeuge, die ein Reagens fiir das Abgasnachbehandlungssystem benotigen

1. EINFUHRUNG

Dieser Anhang enthalt die Anforderungen fiir Fahrzeuge, bei denen im Abgasnachbehandlungssystem ein Reagens
zur Emissionsminderung eingesetzt wird.

2. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

Die allgemeinen Anforderungen fur Fahrzeuge, bei denen im Abgasnachbehandlungssystem ein Reagens eingesetzt
wird, entsprechen denen des Absatzes 6.9 der UN-Regelung Nr. 154.

3. TECHNISCHE ANFORDERUNGEN

Die technischen Anforderungen fiir Fahrzeuge, bei denen im Abgasnachbehandlungssystem ein Reagens eingesetzt
wird, entsprechen denen des Absatzes 6 der UN-Regelung Nr. 154.

3.1. Die Bezugnahme auf Anhang Al in Anlage 6 Absatz 4.1 der UN-Regelung Nr. 154 gilt als Bezugnahme auf
Anhang I Anlage 3 der vorliegenden Verordnung.”
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ANHANG XIII

Anhang XX der Verordnung (EU) 20171151 wird wie folgt gedndert:
1. Fulnote 1 erhilt folgende Fassung: ,ABL L 323 vom 7.11.2014, S. 52.
2. Unter Nummer 1 wird folgender Satz angefuigt:

,Letzteres bei elektrischen Antriebsstringen, die aus Reglern und Motoren bestehen und zumindest zeitweise als
alleinige Antriebsart verwendet werden."
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ANHANG XIV
LANHANG XXI
Verfahren fiir die Emissionspriifung Typ 1
1. EINLEITUNG
In diesem Anhang ist das Verfahren zur Bestimmung der Emissionswerte gasformiger Verbindungen, des Fein-
staubs, der Partikelzahl, der CO,-Emissionen, des Kraftstoffverbrauchs, des Stromverbrauchs und der elektrischen
Reichweite von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen beschrieben.
2.  ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN
2.1. Die allgemeinen Vorschriften fiir die Durchfithrung der Priffung Typ 1 entsprechen denen der UN-Regelung
Nr. 154.
2.2. Die in Absatz 6.3.10 Tabelle 1A der UNECE-Regelung Nr. 154 genannten Grenzwerte werden durch die in
Anhang I Tabelle 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 angegebenen Grenzwerte ersetzt.
3. TECHNISCHE ANFORDERUNGEN
Die technischen Anforderungen fiir die Durchfithrung der Priifung Typ 1 entsprechen denen des Absatzes 6.3 und
der Anhinge des Teils B der UN-Regelung Nr. 154 mit den in den folgenden Nummern beschriebenen Ausnahmen.
3.1. Anhang B4 Absatz 4.2.2.1 Tabelle A4/2 der UN-Regelung Nr. 154 erhilt folgende Fassung:

Energieeffizienzklasse

RWK-Bereich fiir Reifen der

RWK-Bereich fiir Reifen der

RWK-Bereich fiir Reifen der

Klasse C1 Klasse C2 Klasse C3
A RWK < 6,5 RWK < 5,5 RWK < 4,0
B 6,6 < RWK < 7,7 5,6 < RWK < 6,7 4,1 < RWK < 5,0
C 7,8 < RWK < 9,0 6,8 < RWK < 8,0 5,1 < RWK < 6,0
D 9,1 < RWK < 10,5 8,1 < RWK < 9,0 6,1 < RWK < 7,0
E RWK =10,6 RWK = 9,1 RWK = 7,1

Energieeffizienzklasse

RWK-Wert zur Verwendung bei
der Interpolation — C1-Reifen

RWK-Wert zur Verwendung bei
der Interpolation — C2-Reifen

RWK-Wert zur Verwendung bei
der Interpolation — C3-Reifen

RWK = 5,9 (*)
RWK = 7,1
RWK = 8,4
RWK = 9,8
RWK = 11,3

RWK = 4,9 (*)
RWK = 6,1
RWK = 7,4
RWK = 8,6
RWK = 9,9

RWK = 3,5 (%)
RWK = 4,5
RWK = 5,5
RWK = 6,5
RWK = 7,5

(*) Liegt der tatsichliche RWK-Wert unter diesem Wert, so ist fiir die Interpolation der tatsichliche Rollwiderstand des Reifens
oder ein hoherer Wert bis zu dem hier angegebenen RWK-Wert zu verwenden.
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3.2. Absatz B8 Anlage 5 der UN-Regelung Nr. 154 ist folgendermaflen zu verstehen:

Anlage 5

Nutzfaktoren (NF) fiir extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (OVC-HEV) und extern aufladbare
Brennstoffzellen-Hybrid-Fahrzeuge (OVC-FCHYV) (falls zutreffend)

1. Reserviert

2. Fir die Genehmigung von OVC-HEV oder OVC-FCHV der Klasse M1 oder N1 mit den Emissionseigenschaften EA,
EB oder EC gemdfl Anhangl Anlage 6 Tabelle 1 ist der fraktionelle Nutzfaktor UF; fir die Gewichtung des
Zeitraums j nach folgender Gleichung zu berechnen:

Dabei ist:

UF, der Nutzfaktor fiir die Phase j;

d; die gemessene, am Ende der Phase j gefahrene Strecke, in km;

G der i-te Koeffizient (siche Anlage 5/1 Tabelle A8);

doy dpeas diehy dpeer Normalisierte Strecke (siche Anlage 5/1 Tabelle A8);
k die Anzahl der Terme und Koeffizienten im Exponenten;

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

i Nummer des betrachteten Terms/Koeffizienten;

)1 UF, Summe der errechneten Nutzfaktoren bis zu Phase (j-1).

Die normalisierte Strecke ,d,,' wird gemaff Tabelle A8 Anl. 5/1 festgelegt, wobei die Werte d, ab 1.Januar 2025
Anwendung finden und d,.. ab 1.Januar 2027.

Der Wert d,.. ist soweit erforderlich bis spitestens 31. Dezember 2024 unter Beriicksichtigung der Daten iiber den
tatsichlichen Kraftstoffverbrauch, die von fahrzeuginternen Uberwachungseinrichtungen fiir den Kraftstoffverbrauch
von OVC-HEV oder OVC-FCHV aufgezeichnet und gemaf der Durchfithrungsverordnung (EU) 2021/392 zur
Verfiigung gestellt werden, anzupassen.

Tabelle A8.App5/1

Parameter fiir die Bestimmung fraktioneller UF (je nach Anwendbarkeit)

Parameter Wert
dpea 800 km
d o () 2200 km
dpec () 4260 km
C1 26,25
C2 -38,94
C3 -631,05
C4 5964,83
C5 -25095
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Parameter Wert
Cé 60 380,2
Cc7 -87 517
C8 75513,8
c9 -35749
C10 7 154,94

(*) Der anzuwendende Wert ist der Wert, der den Emissions-
eigenschaften EA, EB und EC gemdfl Anhang I Anlage 6

Tabelle 1 entspricht.”
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ANHANG XV

~ANHANG XXII
Einrichtungen zur fahrzeuginternen Uberwachung des Kraftstoff- und/oder Stromverbrauchs

1. EINFUHRUNG

In diesem Anhang sind die Begriffsbestimmungen und Anforderungen festgelegt, die fiir die Einrichtungen zur
fahrzeuginternen Uberwachung des Kraftstoff- und/oder Stromverbrauchs gelten.

2. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

Die allgemeinen Anforderungen fir OBFCM-Einrichtungen entsprechen denen des Absatzes 6.3.9 der UN-Regelung
Nr. 154.

3. TECHNISCHE ANFORDERUNGEN

Die technischen Anforderungen fur OBFCM-Einrichtungen entsprechen denen der Anlage 5 zu UN-Regelung
Nr. 154.“
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BERICHTIGUNGEN

Berichtigung der Delegierten Verordnung (EU) 2022/262 der Kommission vom 7. September 2022

zur Anderung des Anhangs II der Verordnung (EU) Nr. 12332011 des Europiischen Parlaments

und des Rates iiber die Anwendung bestimmter Leitlinien auf dem Gebiet der offentlich
unterstiitzten Exportkredite

(Amtsblatt der Europdischen Union L 38 vom 8. Februar 2023)

Auf der Titelseite und auf Seite 1 im Titel:

Anstatt:

~Delegierte Verordnung (EU) 2022/262 der Kommission vom 7. September 2022 zur Anderung des Anhangs II
der Verordnung (EU) Nr.1233/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Anwendung be-
stimmter Leitlinien auf dem Gebiet der 6ffentlich unterstiitzten Exportkredite*

muss es heiféen:

~Delegierte Verordnung (EU) 2023/262 der Kommission vom 7. September 2022 zur Anderung des Anhangs II
der Verordnung (EU) Nr.1233/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Anwendung be-
stimmter Leitlinien auf dem Gebiet der 6ffentlich unterstiitzten Exportkredite“.
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