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II

(Actos no legislativos)

ACTOS ADOPTADOS POR ORGANOS CREADOS
MEDIANTE ACUERDOS INTERNACIONALES

Solo los textos originales de la CEPE surten efectos juridicos con arreglo al Derecho internacional piblico. La situacién y la fecha de
entrada en vigor del presente Reglamento deben verificarse en la dltima versién del documento de la CEPE «TRANS/WP.29/343», que
puede consultarse en:
http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Reglamento n® 101 de la Comision Econémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) —
Disposiciones uniformes relativas a la homologaciéon, por una parte, de vehiculos de pasajeros
impulsados dnicamente por un motor de combustién interna o por una cadena de traccién
eléctrica hibrida, respecto a la medicién de la emisién de diéxido de carbono y el consumo de
carburante o bien del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica y, por otra, de
vehiculos de las categorias M; y N; impulsados Gnicamente por una cadena de traccién eléctrica,
respecto a la medicion del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica

Incluye todos los textos vélidos hasta:

La serie 01 de enmiendas. Fecha de entrada en vigor: 9 de diciembre de 2010
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Anexo 4

Anexo 5

Anexo 6

Anexo 7

Anexo 8

Anexo 9

— Notificacion relativa a una concesiéon de homologacién, una ampliaciéon de homologacién,
una denegacion de homologacién, una retirada de homologaciéon o un cese definitivo de
produccién de un tipo de vehiculo con arreglo al Reglamento n° 101

— Disposicién de las marcas de homologacion

— Meétodo de medicion de las emisiones de diéxido de carbono y del consumo de carburante de
los vehiculos impulsados Gnicamente por un motor de combustién interna

— Meétodo de medicién del consumo de energia eléctrica de los vehiculos impulsados tnica-
mente por una cadena de traccién eléctrica

Apéndice: Determinacion de la resistencia total al avance de los vehiculos impulsados tini-
camente por una cadena de traccién eléctrica y calibracién del dinamémetro

— Meétodo de medicion de las emisiones de di6xido de carbono y del consumo de carburante y
energia eléctrica de los vehiculos impulsados por una cadena de traccién eléctrica hibrida

Apéndice 1: Perfil del estado de carga del dispositivo de acumulaciéon de energia/potencia
eléctrica para los vehiculos eléctricos hibridos con recarga exterior

Apéndice 2: Método de medicion del balance eléctrico de la bateria de los vehiculos eléc-
tricos hibridos con y sin recarga exterior

— Meétodo de medicion de la autonomia eléctrica de los vehiculos impulsados tinicamente por
una cadena de traccion eléctrica o por una cadena de traccién eléctrica hibrida y de la
autonomia VRE de los vehiculos impulsados por una cadena de traccién eléctrica hibrida

Anexo 10 — Procedimiento de ensayo de las emisiones de los vehiculos equipados con un sistema de

2.1.

2.2.

regeneracion periddica

AMBITO DE APLICACION

El presente Reglamento se aplica a los vehiculos de las categorias M; y N; (') en relacién con:

a) la medicién de las emisiones de di6xido de carbono (CO,) y el consumo de carburante, o la
medicién del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica de vehiculos impulsados
tinicamente por un motor de combustién interna o por una cadena de traccién eléctrica

hibrida,

b) y la medicién del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica de los vehiculos
impulsados tinicamente por una cadena de traccion eléctrica.

No se aplica a los vehiculos de la categoria N; en caso de que:

a) el tipo de motor integrado en ese tipo de vehiculo haya sido homologado conforme al
Reglamento n® 49, y ademds

b) la produccién anual total en todo el mundo de vehiculos de la categoria Ny del fabricante
sea inferior a las 2 000 unidades.

DEFINICIONES

A efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

«Homologaciéon de un vehiculo» homologacién de un tipo de vehiculo respecto a la medicién
del consumo de energia (carburante o energia eléctrica).

«Tipo de vehiculo»: categoria de vehiculos provistos de un motor de propulsién que no
presentan entre si diferencias esenciales por lo respecta a la carrocerfa, la cadena de traccién,
la transmision, la baterfa de traccién (en su caso), los neumdticos y la masa en vacio.

(") Como se define en el anexo 7 de la Resolucion consolidada sobre la construccion de vehiculos (R.E.3), documento

TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2.
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.15.1.

2.16.

2.17.

2.17.1.

2.18.

«Masa en vacio» masa del vehiculo habilitado para circular, sin conductor, pasajeros ni carga,
pero con el depésito de carburante (en su caso) lleno, liquido refrigerante, baterfas de servicio y
de traccion, lubricantes, cargador a bordo, cargador portitil, herramientas y rueda de repuesto,
con todos los elementos que corresponden al vehiculo en cuestién y van suministrados por su
fabricante.

«Masa de referencia»: masa del vehiculo en vacio incrementada en un valor uniforme de 100 kg.

«Masa méaxima»: masa maxima técnicamente admisible declarada por el fabricante (que puede
ser superior a la masa mdxima autorizada por la administracion nacional).

«Masa de ensayo» en relacion con los vehiculos eléctricos puros, se trata de la masa de
referencia, para los vehiculos de la categoria M;, y de la masa en vacio mds la mitad de la
carga completa, para los vehiculos de la categoria Nj.

«Camibn»: vehiculo de la categoria N; disefiado y construido exclusiva o principalmente para el
transporte de mercancias.

«Furgoneta» camion con la cabina integrada en la carrocerfa del vehiculo.

«Dispositivo de arranque en frio»: dispositivo que enriquece temporalmente la mezcla de aire y
carburante del motor para facilitar el arranque.

«Dispositivo auxiliar de arranque»: dispositivo que facilita el arranque del motor sin enriqueci-
miento de la mezcla de aire y carburante, por ejemplo las bujias de precalentamiento o el
cambio en el avance de inyeccion.

«Cadena de traccién»: sistema de uno o varios dispositivos de almacenamiento de energia,
convertidor(es) y transmisor(es) de energia que transforman la energfa almacenada en energia
mecdnica transmitida a las ruedas para la propulsion del vehiculo.

«Vehiculo de motor de combustién interna»: vehiculo impulsado exclusivamente por un motor
de combustién interna.

«Cadena de traccion eléctrica»: sistema consistente en uno o mas dispositivos de almacena-
miento de energia eléctrica (por ejemplo, una baterfa, un volante de inercia electromecdnico o
un ultracondensador), uno o mds dispositivos de acondicionamiento de la energia eléctrica y
uno o mds aparatos eléctricos que convierten la energia eléctrica acumulada en la energia
mecénica que se transmite a las ruedas para la propulsion del vehiculo.

«Vehiculo eléctrico puro»: vehiculo impulsado exclusivamente por energia eléctrica.

«Cadena de traccién hibrida»: cadena de traccién con al menos dos convertidores de energia
distintos y dos sistemas diferentes de almacenamiento de energfa (situados en el propio ve-
hiculo) para propulsar el vehiculo.

«Cadena de traccién eléctrica hibrida»: cadena de traccién que, a efectos de su propulsién
mecdnica, se alimenta de la energia de las dos fuentes de energia o potencia eléctrica acumulada
(situadas en el propio vehiculo) siguientes:

— un carburante fungible,

— y un dispositivo de almacenamiento de energia o potencia eléctrica (por ejemplo, bateria,
condensador, volante de inercia/generador, etc.).

«Autonomia de los vehiculos con recarga exterior (autonomia VRE)»: la distancia total recorrida
durante ciclos mixtos completos ejecutados hasta que se agote la energia insuflada mediante la
recarga externa de la baterfa (o de otro dispositivo de almacenamiento de energia eléctrica),
medida conforme al procedimiento que se describe en el anexo 9.

«Vehiculo hibrido»: vehiculo impulsado por una cadena de traccion hibrida.

«Vehiculo eléctrico hibrido (VEH)» vehiculo impulsado por una cadena de traccién eléctrica

hibrida.

«Autonomia eléctricar: en relacion con los vehiculos impulsados exclusivamente por una cadena
de traccion eléctrica o por una cadena de traccion eléctrica hibrida con recarga desde el exterior,
la distancia que puede recorrerse en modo eléctrico con una baterfa completamente cargada (u
otro dispositivo de almacenamiento de la energia eléctrica), medida conforme al procedimiento
descrito en el anexo 9.
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2.19.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.3.

3.4.

4.2.

4.3.

4.4.

«Sistema de regeneracion periddica»: dispositivo anticontaminante (por ejemplo, un catalizador
o un filtro de particulas) que exige un proceso de regeneracién periédica en menos de
4 000 km de funcionamiento ordinario del vehiculo. En caso de que la regeneracién que realiza
un dispositivo anticontaminante tenga lugar como minimo una vez por ensayo del tipo I y que
ya haya regenerado al menos una vez a lo largo del ciclo de preparacion del vehiculo, el sistema
se considerard de regeneracién continua y no exigird un procedimiento de ensayo especial. El
anexo 10 no serd aplicable a los sistemas de regeneracién continua.

El procedimiento de ensayo especifico para los sistemas de regeneracion periédica no se
aplicard al dispositivo de regeneracion si asi lo solicita el fabricante, que deberd en tal caso
facilitar al organismo homologado, con la conformidad del servicio técnico, los datos que
demuestren que, durante los ciclos de regeneracién, la emisién de CO, no supera el valor
declarado en mds de un 4 %.

SOLICITUD DE HOMOLOGACION

El fabricante del vehiculo o su representante debidamente acreditado deberd presentar la soli-
citud de homologacién de un tipo de vehiculo por lo que se refiere a la medicién de la emisién
de diéxido de carbono y el consumo de carburante o a la medicién del consumo de energia
eléctrica y la autonomia eléctrica.

Deberd presentarse con los documentos que se mencionan a continuacién, por triplicado, asi
como ir acompaiiada de lo siguiente:

Una descripcion de las caracteristicas esenciales del vehiculo que comprenda todos los aspectos
contemplados en los anexos 1, 2 0 3, en funcién del tipo de cadena de traccion. A peticion del
servicio técnico encargado de los ensayos, o del fabricante, se podrd tener en cuenta informa-
cién técnica complementaria en el caso de vehiculos especificos de bajo consumo de combus-
tible.

Una descripcion de las caracteristicas basicas del vehiculo que comprenda las contempladas en
el anexo 4.

El servicio técnico responsable de realizar los ensayos de homologacion deberd recibir un
vehiculo representativo del tipo que se pretende homologar. Por lo que se refiere a los vehiculos
de las categorias M; y N; homologados respecto a sus emisiones conforme al Reglamento n°
83 que estén impulsados por un motor de combustién interna o por una cadena de tracciéon
eléctrica hibrida, el servicio técnico verificard durante el ensayo que este vehiculo cumple los
valores limite aplicables a dicho tipo, conforme a las disposiciones del citado Reglamento.

El organismo competente verificard la existencia de disposiciones adecuadas para garantizar un
control eficaz de la conformidad de la produccién antes de que sea concedida la homologacién
de dicho tipo de vehiculo.

HOMOLOGACION

Si se han medido las emisiones de CO, y el consumo de carburante del motor de combustion
interna o el consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica del tipo de vehiculo que se
prevé homologar conforme al presente Reglamento y cumplen lo establecido en el punto 5, se
concederd la homologacién a ese tipo de vehiculo.

Se asignard un ntimero de homologacién a cada tipo homologado. Las dos primeras cifras de
dicho niimero (actualmente 01) indicardn la serie de enmiendas que han incorporado las
dltimas modificaciones técnicas importantes introducidas en el Reglamento en el momento
en que se expida la homologacién. Una misma Parte contratante no podrd asignar ese mismo
niimero a otro tipo de vehiculo.

Se notificard a las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Regla-
mento la homologacién de un tipo de vehiculo o la ampliacién o denegacién de la misma con
arreglo al Reglamento mediante un impreso que deberd ajustarse al modelo contemplado en el
anexo 4 del presente Reglamento.

En cada vehiculo que se ajuste a un tipo homologado con arreglo al presente Reglamento se
colocard una marca de homologacion internacional, de manera visible y en un lugar ficilmente
accesible especificado en el impreso de homologacion, que constard de lo siguiente:
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4.4.1. La letra mayuscula «E» dentro de un circulo, seguida del nimero que identifica al pais que ha
concedido la homologacion (1).

4.4.2. El niimero del presente Reglamento, seguido de la letra maytiscula «R», un guion y el ndmero
de homologacién a la derecha del circulo establecido en el apartado 4.4.1.

4.5. Si el vehiculo se ajusta a un tipo homologado de acuerdo con uno o varios Reglamentos
adjuntos al Acuerdo en el pais que haya concedido la homologacién con arreglo al presente
Reglamento, no serd necesario repetir el simbolo que se establece en el punto 4.4.1; en tal caso,
se colocardn, en columnas verticales y a la derecha del simbolo contemplado en el punto 4.4.1,
el Reglamento y los nimeros de homologacién, asi como los simbolos adicionales de todos los
Reglamentos en virtud de los cuales se haya otorgado la homologacién en el pais que la haya
concedido de conformidad con el presente Reglamento.

4.6. La marca de homologacion serd claramente legible e indeleble.

4.7. La marca de homologacién se situard en la placa informativa del vehiculo, o cerca de la misma.

4.8. En el anexo 5 del presente Reglamento se proporcionan ejemplos de disposicién de la marca de
homologacion.

5. PRESCRIPCIONES Y ENSAYOS

5.1. Consideraciones generales

Los componentes que puedan afectar a la emisiéon de CO, y al consumo de carburante o
energia eléctrica deberdn estar disefiados, construidos y montados de manera que el vehiculo,
en su uso ordinario, cumpla lo dispuesto en el presente Reglamento, independientemente de las
vibraciones a que pueda estar sometido.

5.2 Descripcién de los ensayos a los que deben someterse los vehiculos impulsados tinica-
mente por un motor de combustiéon interna

5.2.1. La emisién de CO, y el consumo de carburante se medirdn conforme al procedimiento de
ensayo descrito en el anexo 6. Los vehiculos que no alcancen los valores maximos de acele-
racién y velocidad que se precisan en el ciclo de ensayo deberdn ponerse en funcionamiento
con el control del acelerador pulsado a fondo hasta que vuelvan a alcanzar la curva de
funcionamiento requerida. Deberd recogerse en el acta de ensayo cualquier desviacion del ciclo
de ensayo.

5.2.2. En relacién con la emision de CO,, los resultados del ensayo deberdn expresarse en gramos por
kilémetro (g/km) y se redondeardn al nimero entero mds préximo.

5.2.3. El consumo de carburante deberd expresarse en litros por 100 km (en el caso de la gasolina,
GLP o gasdleo) o en m> por 100 km (en el caso del gas natural) y se calculard con arreglo al
anexo 6, punto 1.4.3, mediante el método del equilibrado de carbono, basindose en las
emisiones de CO, registradas y en las demds emisiones de carbono relacionadas (CO e hidro-
carburos). Los resultados se redondeardn a la primera cifra decimal.

5.2.4. A efectos del calculo mencionado en el punto 5.2.3, el consumo de carburante deberd expre-
sarse en las unidades que procedan y se utilizardn las caracteristicas de carburante siguientes:

a) densidad: se medird en el carburante de ensayo de conformidad con la norma ISO 3675 o
un método equivalente. Para la gasolina, el gasdleo, el biogaséleo y el etanol (E85) se
utilizard la densidad medida a 15 °C. En el caso del GLP y el gas natural o el biometano,
se aplicard la siguiente densidad de referencia:

0,538 kg/l para el GLP,
0,654 kg/m® para el gas natural (3);
b) en la relacién hidrégeno/carbono, se utilizardn los siguientes valores fijos:
C1H; g90g 016 para la gasolina,
C1H; g600,005 para el gasdleo,

CyH, 555 para el GLP (gas licuado del petrdleo),
(") Los nimeros diferenciados de las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 se reproducen en el anexo 3 de la

Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos (R.E.3), documento TRANS/WP.29/78/Rev.2.
(%) Los valores medios de los carburantes de referencia G20 y G23 a 15 °C.
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5.3.

5.3.1.

5.3.2.

5.3.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

5.4.6.

5.5.
5.5.1.

CH, para el gas natural y el biometano,
CyH, 7400385 para el etanol (E85).

Descripcion de los ensayos a los que deben someterse los vehiculos impulsados tinica-
mente por una cadena de traccion eléctrica

El servicio técnico a cargo de los ensayos medird el consumo de energia eléctrica con arreglo al
método y al ciclo de ensayo descritos en el anexo 7 del presente Reglamento.

El servicio técnico a cargo de los ensayos medird la autonomia eléctrica del vehiculo con arreglo
al método descrito en el anexo 9.

La autonomia eléctrica medida con dicho método serd la tnica que podrd incluirse en el
material de promocién publicitaria.

El resultado del consumo de energia eléctrica deberd expresarse en vatios hora por kilémetro
(Wh/km) y la autonomia en kildmetros; ambos valores se redondeardn al niimero entero mds
préximo.

Descripcioén de los ensayos a los que deben someterse los vehiculos impulsados por una
cadena de traccién eléctrica hibrida

El servicio técnico a cargo de los ensayos medird las emisiones de CO, y el consumo de energia
eléctrica con arreglo al método descrito en el anexo 8.

Los resultados del ensayo deberdn expresarse como emisiones de CO, en gramos por kilémetro
(g/km) y se redondeardn al niimero entero mds préximo.

El consumo de carburante deberd expresarse en litros por 100 km (en el caso de la gasolina,
GLP o gaséleo) o en metros ctibicos por 100 km (en el caso del gas natural) y se calculard con
arreglo al anexo 6, punto 1.4.3, mediante el método del equilibrado de carbono, basindose en
las emisiones de CO, registradas y en las demds emisiones de carbono relacionadas (CO e
hidrocarburos). Los resultados se redondeardn a la primera cifra decimal.

A efectos de los célculos contemplados en el punto 5.4.3, se aplicardn las prescripciones y los
valores del punto 5.2.4.

En su caso, el resultado del consumo de energia eléctrica deberd expresarse en vatios hora por
kilometro (Wh/km), redondeado al ntimero entero mds préximo.

El servicio técnico a cargo de los ensayos medird la autonomia eléctrica del vehiculo con arreglo
al método descrito en el anexo 9 del presente Reglamento. El resultado se expresard en km,
redondeado al ndmero entero mds proximo.

La autonomia eléctrica medida con este método serd la tnica que podrd incluirse en el material
de promocion publicitaria y que podrd utilizarse para los célculos conformes al anexo 8.

Interpretacion de los resultados

Los resultados obtenidos de las mediciones de CO, o del consumo de energia eléctrica que se
adopten como referencia para la homologacion deberdn ser los declarados por el fabricante
cuando el valor medido por el servicio técnico no supere el valor declarado en mds del 4 %. El
valor medido no tendrd limite inferior.

En el caso de los vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustion interna y
equipados con los sistemas de regeneracién periédica que se definen en el punto 2.19, los
resultados se multiplicardn por el factor K; obtenido a partir del anexo 10 antes de ser
comparados con el valor declarado.

Si los valores medidos de CO, o de consumo de energia eléctrica son superiores a los de-
clarados por el fabricante en mas del 4 %, se someterd el mismo vehiculo a otros ensayos.

Cuando la media de los resultados de ambos ensayos no supere los valores declarados por el
fabricante en mds del 4 %, se tomardn para la homologacién los valores declarados por el
fabricante.

Si la media sigue superando los valores declarados en mds del 4 %, se realizardn los dltimos
ensayos con ese vehiculo. Se tomard la media de los tres ensayos como valores de homolo-
gacion.
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6. MODIFICACION Y AMPLIACION DE LA HOMOLOGACION DEL TIPO HOMOLOGADO

6.1. Deberd notificarse cualquier modificacion del tipo homologado al servicio administrativo que
concedié la homologacion, el cual podra:

6.1.1. considerar que las modificaciones probablemente no tengan consecuencias negativas apreciables
en los valores de CO, y el consumo de carburante o de energfa eléctrica y que, en este caso, la
homologacién original serd valida para el tipo de vehiculo modificado, o bien

6.1.2. solicitar un nuevo informe del ensayo al servicio técnico a cargo de los ensayos con arreglo a lo
dispuesto en el punto 7 del presente Reglamento.

6.2. Mediante el procedimiento contemplado en el punto 4.3, se notificard a las Partes del Acuerdo
de 1958 que apliquen el presente Reglamento la confirmacién o la ampliacién de la homolo-
gacion, con indicacién precisa de las modificaciones.

6.3. El organismo competente que conceda la ampliacién de la homologacién asignard un ntéimero
de serie a cada ampliacion e informard de ello a las demds Partes del Acuerdo de 1958 que
apliquen el presente Reglamento por medio de un impreso de notificacién conforme al modelo
que figura en el anexo 4 del presente Reglamento.

7. CONDICIONES PARA LA AMPLIACION DE LA HOMOLOGACION DE TIPO DE VEHICULO

7.1. Vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustion interna, excepto los
vehiculos equipados con un sistema de control de las emisiones de regeneracién perié-
dica

Si las emisiones de CO, medidas por el servicio técnico no superan los valores del tipo
homologado en mds del 4 %, tratindose de vehiculos de la categorfa M;, ni en mds del 6 %,
siendo vehiculos de la categorfa Ny, la homologacion puede ampliarse a vehiculos del mismo
tipo o de un tipo distinto que difieran en las siguientes caracteristicas del anexo 4:

7.1.1. masa de referencia;
7.1.2. masa médxima autorizada;
7.1.3. tipo de carrocerfa:

a) categoria My: berlina, con portdn trasero, familiar, cupé, descapotable, multiuso (');

b) categoria N;: camién o furgoneta;

7.1.4. relaciones de transmision totales;
7.1.5. equipamiento del motor y accesorios.
7.2. Vehiculos impulsados dnicamente por un motor de combustion interna y equipados con

un sistema de control de la emisién de regeneracion periddica

Si las emisiones de CO, medidas por el servicio técnico no superan los valores del tipo
homologado en més del 4 %, tratindose de vehiculos de la categorfa M;, ni en mds del 6 %,
en el caso de los vehiculos de la categoria Ny, y es aplicable el mismo factor K;, la homolo-
gacion puede ampliarse a los vehiculos indicados en los puntos 7.1.1 a 7.1.5 del mismo tipo o
de tipo distinto que difieran en las caracteristicas del anexo 4, pero limitindose a las caracte-
risticas de la familia de vehiculos que recoge el anexo 10.

La homologacién puede ampliarse asimismo a los vehiculos del mismo tipo con un factor K;
distinto, si el valor de CO, corregido que haya medido el servicio técnico no supera en més del
4 % el valor homologado del tipo tratdindose de vehiculos de la categorfa M;, ni en mds del
6 %, en el caso de los vehiculos de la categoria Nj.

7.3. Vehiculos impulsados iinicamente por una cadena de traccién eléctrica
Podrdn concederse ampliaciones previo acuerdo con el servicio técnico responsable de la

realizacién de los ensayos.

(") Como se define en el anexo 7 de la Resolucién consolidada sobre la construccion de vehiculos (R.E.3), documento
TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2.
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Vehiculos impulsados por una cadena de tracciéon eléctrica hibrida

Si las emisiones de CO, medidas por el servicio técnico no superan los valores del tipo
homologado en mds del 4 %, tratindose de vehiculos de la categorfa M;, ni en mds del 6 %,
en el caso de los vehiculos de la categorfa N;, la homologacién puede ampliarse a vehiculos del
mismo tipo o de un tipo distinto que difieran en las siguientes caracteristicas del anexo 4:

masa de referencia;

masa maxima autorizada;

tipo de carrocerfa:

a) categoria My: berlina, con portén trasero, familiar, cupé, descapotable, multiuso (!);
b) categoria N;: camién o furgoneta.

En lo referente a la modificacién de cualquier otra caracteristica, podrdn concederse amplia-
ciones previo acuerdo con el servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos.

Ampliacién de homologacién de los vehiculos de la categoria N; dentro de una familia
impulsados tnicamente por un motor de combustién interna o por una cadena de
traccion eléctrica hibrida

Para los vehiculos de la categoria N; homologados como miembros de una familia de vehiculos
con arreglo al procedimiento establecido en el punto 7.6.2, la homologaciéon podrd ampliarse a
los vehiculos pertenecientes a la misma familia dnicamente si el servicio técnico considera que
el consumo de combustible del vehiculo nuevo no sobrepasa el consumo de combustible del
vehiculo en el que se basa el consumo de combustible de la citada familia.

Las homologaciones también podrdn ampliarse a los vehiculos que:

a) pesen hasta 110 kg mds que el miembro de la familia sometido a ensayo, siempre y cuando
no superen en mas de 220 kg el peso del miembro mds ligero;

b) tengan una relacién global de transmisién inferior a la del miembro de la familia sometido a
ensayo, debido tnicamente a un cambio en el tamafio de los neumaticos, y

¢) sean conformes a la familia en todos los demds aspectos.

Para los vehiculos de la categoria N; homologados como miembros de una familia de vehiculos
con arreglo al procedimiento establecido en el punto 7.6.3, la homologacién podrd ampliarse
unicamente a los vehiculos pertenecientes a la misma familia, sin necesidad de ensayos adicio-
nales, si el servicio técnico considera que el consumo de combustible del vehiculo nuevo se
sittia dentro de la horquilla de consumo de combustible de los vehiculos de la familia de mayor
y menor consumo respectivamente.

Homologacién de los vehiculos de la categoria N; dentro de una familia impulsados
dnicamente por un motor de combustion interna o por una cadena de traccién eléctrica

hibrida

Los vehiculos de la categorfa N; podrdn homologarse como pertenecientes a una familia, tal
como se define en el punto 7.6.1, utilizando uno de los dos métodos descritos en los puntos
762y 7.6.3.

A efectos del presente Reglamento, los vehiculos de la categorfa N; podrdn agruparse en una
familia si los siguientes pardmetros son idénticos o estdn dentro de los limites especificados:

Pardmetros idénticos:

a) el fabricante y el tipo, tal como se definen en el anexo 4, punto 2;

b) la cilindrada del motor;

¢) el tipo de sistema de control de las emisiones;

d) el tipo de sistema de alimentacion, tal como se define en el anexo 4, punto 6.7.2.
Los siguientes pardmetros deberdn ajustarse a los limites que figuran a continuacién:

a) las relaciones de transmision totales (que no sobrepasen en mds de un 8 % la relaciéon mads
baja), tal como se indican en el anexo 4, punto 6.10.3;

(") Como se define en el anexo 7 de la Resolucion consolidada sobre la construccion de vehiculos (R.E.3), documento

TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2.
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b) la masa de referencia (no debe pesar menos de 220 kg de la del vehiculo mas pesado);
¢) el édrea frontal (que no sea inferior en mds de un 15 % de la de mayor tamafio);
d) la potencia del motor (que no sea inferior en mds del 10 % respecto del valor més elevado).

Una familia de vehiculos, tal como se define en el punto 7.6.1, podrd homologarse cuando los
datos relativos a las emisiones de CO, y al consumo de combustible sean comunes a todos los
miembros de la familia. Para llevar a cabo el ensayo, el servicio técnico deberd seleccionar al
miembro de la familia cuyas emisiones de CO, sean, en su opinién, las mds elevadas. Las
mediciones se llevardn a cabo como se expone en el punto 5 y el anexo 6 y los resultados de
conformidad con el método que figura en el punto 5.5 se utilizardn como valores de homo-
logacién comunes para todos los miembros de la familia.

Los vehiculos agrupados en una familia, tal como se define en el punto 7.6.1, podrdn homo-
logarse con los datos relativos a las emisiones de CO, y de consumo de combustible indivi-
duales correspondientes a cada miembro de la familia. Para llevar a cabo el ensayo, el servicio
técnico elegird los dos vehiculos de la familia cuyas emisiones de CO, considere que son las
mds altas y las mds bajas, respectivamente. Las mediciones se llevardn a cabo como se expone
en el punto 5 y el anexo 6. Si los datos del fabricante relativos a estos dos vehiculos se sittian
dentro de los limites de tolerancia contemplados en el punto 5.5, las emisiones de CO, que el
fabricante haya declarado para todos los miembros de la familia de vehiculos podran utilizarse
como valores de homologacion. Si los datos del fabricante no se sittian dentro de los limites de
tolerancia, los resultados con arreglo al método del punto 5.5 se utilizardn como valores de
homologacién y el servicio técnico seleccionard un nimero adecuado de otros vehiculos de la
misma familia para llevar a cabo ensayos adicionales.

DISPOSICIONES ESPECIALES

En el futuro, quizd se disponga de vehiculos con tecnologias de eficiencia energética especiales,
que podrian someterse a programas de ensayo complementarios. Estos programas se estable-
cerian mds adelante, y podria solicitarlos el fabricante para demostrar las ventajas de una
solucién determinada.

CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Los vehiculos homologados con arreglo al presente Reglamento deberdn fabricarse conforme al
tipo de vehiculo homologado.

Para verificar el cumplimiento de las prescripciones del punto 9.1, se llevardn a cabo los
controles pertinentes en la fase de produccion.

Vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustién interna

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la conformidad de la produccién respecto
a la emision de CO, se verificardn con arreglo a la descripcion del certificado de homologacién
acorde con el modelo que figura en el anexo 4 del presente Reglamento.

El control de la conformidad de la produccién se basard en la evaluacién realizada por el
organismo competente en el marco del procedimiento de auditoria del fabricante, a fin de velar
por la conformidad del tipo de vehiculo con respecto a la emisién de CO,.

Si el organismo no estd satisfecho con la calidad del procedimiento de auditoria del fabricante,
podra exigir la realizacién de ensayos de verificacién en algunos vehiculos en produccién.

Si deben medirse las emisiones de CO, en un tipo de vehiculo que ha sido objeto de una o mds
ampliaciones, estos ensayos se efectuardn en el vehiculo o vehiculos disponibles en el momento
del ensayo (vehiculos descritos en el primer documento o en ampliaciones posteriores).

Conformidad del vehiculo para el ensayo de CO,

Se tomaran tres vehiculos elegidos aleatoriamente en una serie determinada, que se someterdn a
ensayo conforme al procedimiento previsto en el anexo 6.

Si el organismo considera admisible la desviacion estdndar de la produccién indicada por el
fabricante, los ensayos se realizardn con arreglo al punto 9.3.2.

Si el organismo no considera admisible la desviacién estandar de la produccion indicada por el
fabricante, los ensayos se realizardn con arreglo al punto 9.3.3.
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A partir del ensayo de los tres vehiculos de la muestra, se considerard la conformidad de la
produccién de una serie una vez que se haya decidido si los valores de CO, son admisibles, con
arreglo a los criterios de ensayo aplicados en el cuadro correspondiente.

Si no es posible decidir sobre la admisibilidad de los valores de CO,, se realizard otro ensayo
con un vehiculo suplementario (véase la figura 1).

En el caso de los sistemas de regeneracion periddica definidos en el punto 2.19, los resultados
se multiplicardn por los factores K; obtenidos mediante el procedimiento descrito en el anexo
10 en el momento de la concesién de la homologacion.

A peticién del fabricante, podrdn realizarse ensayos inmediatamente después de completar la
regeneracion.

Figura 1

Ensayo realizado a tres
vehiculos

Célculo del estadistico de la
prueba

SE RECHAZA

St LA SERIE

En el cuadro correspondiente, jse ajusta el estadistico de
la prueba a los criterios para rechazar la serie?

No

Si SE ADMITE
En el cuadro correspondiente, sse ajusta el estadistico de LA SERIE

la prueba a los criterios para admitir la serie?

Se somete otro vehiculo
adicional a ensayo

No obstante los requisitos del anexo 6, los ensayos se realizardn con vehiculos que no hayan
circulado en absoluto.

Sin embargo, a peticion del fabricante, los ensayos podran realizarse con vehiculos que hayan
circulado un méximo de 15 000 km.

En este caso, el fabricante se ocupard del rodaje y se comprometerd a no introducir ninguna
modificacion en el vehiculo.

En caso de que el fabricante solicite que se lleve a cabo el rodaje del vehiculo («x» km, donde x
< 15 000 km), podrd procederse de la manera siguiente:

Las emisiones de CO, se medirdn a cero y a «x» km en el primero de los vehiculos sometidos a
ensayo (que puede ser el vehiculo de homologacién).
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El coeficiente de evolucién (CE) de las emisiones entre cero y «x» km se calculard del modo
siguiente:

Emisiones a x km

Emisiones a cero km

El valor del CE puede ser inferior a 1.

Los demads vehiculos no serdn sometidos al rodaje, pero sus emisiones a cero km se modificardn
mediante el coeficiente de evolucién.

En este caso, se tomardn los siguientes valores:
el valor a «x» km para el primer vehiculo,
los valores a cero km multiplicados por el coeficiente de evolucion para los demds vehiculos.

Como alternativa a este procedimiento, el fabricante del automévil podré utilizar un coeficiente
de evolucién fijo de 0,92 y multiplicar todos los valores de CO, registrados a cero km por ese
factor.

Para este ensayo se utilizardn los carburantes de referencia descritos en los anexos 10 y 10 bis
del Reglamento n°® 83.

Conformidad de la producciéon cuando se disponga de los datos estadisticos del fabricante

En los siguientes puntos se describe el procedimiento que se utilizard para verificar la confor-
midad de los requisitos de produccién respecto al CO, cuando la desviacion estdndar de la
produccion del fabricante sea admisible.

Con una muestra minima de tres vehiculos, el procedimiento de seleccion de muestras se
establecerd de forma que la probabilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la
produccion defectuosa sea del 0,95 (riesgo del productor = 5 %) y la probabilidad de que un
lote sea admitido con el 65 % de la produccion defectuosa sea del 0,1 (riesgo para el consu-
midor = 10 %).

Debe aplicarse el siguiente procedimiento (véase la figura 1):

Siendo L el logaritmo natural del valor de CO, de la homologacion de tipo:

X;

.= el logaritmo natural de la medicién del i-ésimo vehiculo de la muestra,

el cdlculo de la desviacion estindar de la produccién (después de restar el logaritmo
natural de las mediciones),

N

n = el nimero de la muestra actual.

Debe calcularse para la muestra el estadistico de la prueba por el que se cuantifica la suma de
las desviaciones estandar hasta el limite y que se define como:

1S -

A partir de esta formula:

si el estadistico de la prueba supera el ndmero de decisiones de admisién para la muestra que
figura en el cuadro 1, se aprobard la serie;

si el estadistico de la prueba no alcanza el nimero de decisiones de rechazo para el tamario de
muestra que figura en el cuadro 1, se rechazard la serie;

en cualquier otro caso, se someterd otro vehiculo adicional a ensayo, de conformidad con el
anexo 6, y se aplicard el procedimiento a la muestra con una unidad afiadida.

Cuadro 1

Tamafio de la muestra
(ntimero acumulado de los vehiculos | Ntmero de decisiones de admision Nimero de decisiones de rechazo
sometidos a ensayo)

(a) (®) ©
3 3327 - 4724

4 3261 - 4790
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(@) () ©

5 3195 - 4856
6 3129 — 4922
7 3063 - 4988
8 2997 - 5054
9 2931 - 5120
10 2865 - 5185
11 2799 - 5251
12 2733 - 5317
13 2667 - 5383
14 2601 — 5449
15 2535 - 5515
16 2469 - 5581
17 2403 — 5647
18 2337 - 5713
19 2271 - 5779
20 2205 — 5845
21 2139 - 5911
22 2073 - 5977
23 2007 - 6043
24 1941 - 6109
25 1875 - 6175
26 1809 - 6241
27 1743 - 6307
28 1677 - 6373
29 1611 - 6439
30 1545 - 6505
31 1479 - 6571
32 - 2112 - 2112

Conformidad de la produccién cuando no se disponga de los datos estadisticos del fabricante o
estos no sean adecuados.

En los siguientes puntos se describe el procedimiento que deberd utilizarse para verificar la
conformidad de los requisitos de la produccién respecto al CO, cuando no se disponga de las
pruebas del fabricante sobre la desviacién estdndar de la produccién o estas no sean adecuadas.

Con una muestra minima de tres vehiculos, el procedimiento de seleccion de muestras se
establecerd de forma que la probabilidad de que un lote supere un ensayo con el 40 % de la
produccién defectuosa sea del 0,95 (riesgo del productor = 5 %) y la probabilidad de que un
lote sea aceptado con el 65 % de la produccion defectuosa sea del 0,1 (riesgo para el consu-
midor = 10 %).

Se considerard que la medicion de CO, tiene una distribucion logaritmica normal. La medicion
debera ser transformada en primer lugar tomando los logaritmos naturales. Pongamos que m, y
m son el tamaflo minimo y maximo de la muestra respectivamente (m, = 3 y m = 32) y n el
ntmero de la muestra que se estd utilizando.
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Si los logaritmos naturales de las mediciones en las series son x;, Xy, .., X; y L es el logaritmo

natural del valor CO, de la homologacién de tipo, se define lo siguiente:

dj:x}'_L

dy =

1

n<

n

> d
j=1

n

2 = 23 - d)?

En el cuadro 2 figuran los valores de los niimeros de decisiones de admision (A,) y rechazo (B,,)
con respecto al tamafio de muestra correspondiente. El estadistico de la prueba es la relacién
dn/vn, que se utilizard para determinar si la serie ha sido admitida o rechazada de la manera que

n

j=1

se expone a continuacion.

Siendo m, < n <

se admite la serie si d, /v, < A,

se rechaza la serie si d, /v, = By,

se toma otra medicién si A, < d, /vn < By.

Cuadro 2

(ntimero acumulado de los vehiculos

Tamafio de la muestra

Ntmero de decisiones de admision

Nimero de decisiones de rechazo

sometidos a ensayo) A, B,

n

(@) (b) ©

3 - 0,80380 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 - 0,72982 4,67136
6 - 0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 - 0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 - 0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 - 0,48791 0,74801
15 - 0,46191 0,65928
16 - 0,43573 0,58321
17 - 0,40933 0,51718
18 - 0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 - 0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
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(@) () ©

23 - 0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 - 0,18557 0,18970
26 0,18970 0,16328
27 - 0,12483 0,13880
28 - 0,09354 0,11603
29 - 0,06159 0,09480
30 - 0,02892 0,0749
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876

Observaciones

Las formulas de recurrencia siguientes son dtiles para calcular los valores sucesivos del esta-
distico de la prueba:

En [1_1] Hn—l'i‘ldn
n n

B 2
’ [d,,—dn]

2 _ 2

n = [1 n]v”_1 n-—1

(l’l = 2,3,...; d1 = dl; vy = O)
Vehiculos impulsados tinicamente por una cadena de traccién eléctrica

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la conformidad de la produccién respecto
al consumo de energia eléctrica se verificardn con arreglo a la descripcion del certificado de
homologacién de tipo que figura en el anexo 4 del presente Reglamento.

El titular de la homologacién deberd cumplir, en particular, las siguientes condiciones:

garantizar que existen los procedimientos para controlar eficazmente la calidad de los produc-
tos;

tener acceso al equipo de control necesario para comprobar la conformidad con cada tipo
homologado;

velar por el registro de los datos relativos a los resultados del ensayo y la disponibilidad de los
documentos adjuntos durante un periodo que se acordard con el servicio administrativo;

analizar los resultados de cada tipo de ensayo, con objeto de controlar y garantizar la cohe-
rencia de las caracteristicas del producto, habida cuenta de las variaciones admisibles en la
fabricacién industrial;

asegurarse de que para cada tipo de vehiculo se efectian los ensayos dispuestos en el anexo 7
del presente Reglamento; no obstante los requisitos que figuran en el anexo 7, punto 2.3.1.6,
los ensayos se realizardn con vehiculos que no hayan circulado en absoluto a peticién del
fabricante;

velar por que cualquier recogida de muestras o elementos del ensayo que ponga de manifiesto
la falta de conformidad con el tipo de ensayo de que se trate vaya seguida por un muestreo
ulterior y un nuevo ensayo; se tomaran todas las medidas necesarias para restablecer la con-
formidad de la produccién.

Los organismos competentes que hayan expedido la homologacién podran verificar en todo
momento los métodos aplicados en cada unidad de produccién.

En todas las inspecciones, se presentardn al inspector los registros de los ensayos y del control
de la produccion.
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El inspector podrd seleccionar muestras aleatoriamente, que se analizardn en el laboratorio del
fabricante. El nimero minimo de muestras se podrd determinar teniendo en cuenta los resul-
tados de las comprobaciones del fabricante.

Cuando el nivel de calidad no sea adecuado o parezca necesario verificar la validez de los
ensayos realizados en aplicacién de lo dispuesto en el punto 9.4.2.2, el inspector recogerd unas
muestras, que se enviardn al servicio técnico que realizd los ensayos de homologacion.

Los organismos competentes podran realizar todos los ensayos exigidos en el presente Regla-
mento.

Vehiculos impulsados por una cadena de traccién eléctrica hibrida

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la conformidad de la produccion respecto
a las emisiones de CO, y el consumo de energia eléctrica de los vehiculos eléctricos hibridos se
verificardn con arreglo a la descripcion del certificado de homologacion acorde con el modelo
que figura en el anexo 4 del presente Reglamento.

El control de la conformidad de la produccién se basard en la evaluacién realizada por el
organismo competente en el marco del procedimiento de auditoria del fabricante, a fin de velar
por la conformidad del tipo de vehiculo con respecto a la emision de CO, y el consumo de
energia eléctrica.

Si el organismo no estd satisfecho con la calidad del procedimiento de auditorfa del fabricante,
podrd exigir la realizacién de ensayos de verificacién en algunos vehiculos en produccion.

Se verificard la conformidad respecto a las emisiones de CO, mediante los procedimientos
estadisticos contemplados en los puntos 9.3.1 a 9.3.3. Los vehiculos se someterdn a ensayo
conforme al procedimiento descrito en el anexo 8 del presente Reglamento.

Medidas que deben adoptarse en caso de falta de conformidad de la produccién

Si las inspecciones pusieran de relieve una falta de conformidad, el organismo competente se
asegurard de que se toman todas las medidas necesarias para restablecer la conformidad de la
produccién con la mayor brevedad.

SANCIONES POR LA FALTA DE CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Si no se cumplen los requisitos establecidos en el punto 9.1, podrd retirarse la homologacién
concedida respecto a un tipo de vehiculo conforme al presente Reglamento.

Si una Parte del Acuerdo de 1958 que aplique el presente Reglamento retira una homologacion
que habfa concedido anteriormente, deberd comunicarlo inmediatamente a las demds Partes
contratantes que apliquen el presente Reglamento mediante un formulario de notificacién
conforme al modelo recogido en el anexo 4 del presente Reglamento.

CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

Si el titular de una homologacién cesa por completo de fabricar un tipo de vehiculo homo-
logado con arreglo al presente Reglamento, informard de ello al organismo que concedié la
homologacién. Al recibo de la notificacion correspondiente, dicho organismo informard a las
demds Partes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento mediante un formu-
lario de notificacién conforme al modelo recogido en el anexo 4 del presente Reglamento.

NOMBRES Y DIRECCIONES DE LOS SERVICIOS TECNICOS RESPONSABLES DE LA REALIZACION DE
LOS ENSAYOS DE HOMOLOGACION Y DE LOS SERVICIOS ADMINISTRATIVOS

Las Partes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento comunicardn a la
Secretarfa General de las Naciones Unidas los nombres y las direcciones de los servicios técnicos
responsables de realizar los ensayos de homologacion y de los servicios administrativos que
concedan la homologacién, a los cuales deban remitirse los formularios de certificacién de la
homologaci6n, denegacion, ampliacion o retirada de la homologacion expedidos en otros
paises.
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ANEXO 1

CARACTERI’STIC{\S ESENCIALES DE LOS VEI:II’CULOS IMPULSADOS IjNICAM}ENTE POR UN MOTOR DE
COMBUSTION INTERNA E INFORMACION RELATIVA A LA REALIZACION DE LOS ENSAYOS

Si procede aportar la informacion siguiente, se presentard por triplicado e ird acompaiiada por un resumen.

En caso de que se presenten planos, deberdn estar realizados a la escala pertinente y ser lo suficientemente detallados. Se
presentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. En el caso de que existan funciones controladas por un
microprocesador, se deberd facilitar la informacién necesaria relativa a su funcionamiento.

1.1.
1.2
1.3.

1.4.
1.5.

1.6.

3.1.

3.2

4.1.
4.1.1.

4.1.2.1.

4.1.2.2.
4.1.2.2.1.
4.1.2.2.2.
4.1.2.3.
4.1.2.4.
4.1.2.5.
4.1.2.6.

4.1.2.7.

4.1.2.8.

4.1.3.1.

GENERALIDADES

Marca (nombre o razén social del fabricante):

Tipo y descripcion comercial (mencidnense todas las variantes):

Medio de identificacion del tipo de vehiculo, si estd marcado en él:

Emplazamiento de la marca:

Categorfa del vehiculo:

Nombre o razén social y domicilio del fabricante:

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

CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION DEL VEHICULO

Fotografias o planos de un vehiculo representativo:

Ejes motores (ntimero, localizacion, interconexion):

MASAS (kilogramos) (hdgase referencia a los planos cuando proceda)

Masa del vehiculo habilitado para circular, con carrocerfa o masa del bastidor con cabina si la carrocerfa
no viene instalada de fébrica (incluidos el liquido refrigerante, los lubricantes, el carburante, las herra-
mientas, la rueda de repuesto y el conductor):

Masa mdxima de carga técnicamente admisible declarada por el fabricante:

DESCRIPCION DE LA CADENA DE TRACCION Y SUS COMPONENTES

Motor de combustién interna

Fabricante del motor:

Cédigo del motor asignado por el fabricante (el que aparece en el motor u otros medios de identifica-
cién):

Principio de funcionamiento: encendido por chispajencendido por compresién, de cuatro tiempos/de dos
tiempos (1)

Namero, disposicién y orden de encendido de los cilindros:

Didmetro de los cilindros (%): mm
Carrera del piston (): mm
Cilindrada del motor (3): cm’

Relacién de compresién volumétrica (4):

Planos de la cdmara de combustion y la corona del piston:

Régimen de ralenti (*):

Contenido de mondxido de carbono en volumen en los gases de escape emitidos con el motor al
ralenti: % (conforme a las especificaciones del fabricante) (*) ................

Potencia mdxima neta: kW a min~ !

Carburante: gasolina con plomo/gasolina sin plomo/gaséleo/GLP/gas natural (')

[ndice de octano RON:
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4.1.4. Alimentacion de carburante
4.1.4.1. Por carburador: si/no (1)
4.1.4.1.1. Marca(s):

4.1.4.1.2. Tipo(s):

4.1.4.1.3. Cantidad instalada:
4.1.4.1.4. Ajustes: (*)

4.1.4.1.4.1. Surtidores:

4.1.4.1.4.2. Venturis:

4.1.4.1.4.3. Nivel en la cuba:

4.1.4.1.4.4. Peso del flotador:

4.1.4.1.4.5. Aguja del flotador:

4.1.4.1.5. Sistema de arranque en frio: manualfautomatico ()

4.1.4.1.5.1. Principio de funcionamiento:

4.1.4.1.5.2. Limites/reglajes del funcionamiento: (') (*)

4.1.4.2. Por inyeccién del carburante (solo encendido por compresion): sijno (%)

4.1.4.2.1. Descripcion del sistema:

4.1.4.2.2. Principio de funcionamiento: inyeccién directa/precdmara/cdmara de turbulencia (')
4.1.4.2.3. Bomba de inyeccién

4.1.4.2.3.1. Marca(s):

4.1.4.2.3.2. Tipo(s):

4.1.4.2.3.3. Caudal méximo de alimentacion (%) (4): mm?> carrera o ciclo a una ve-

locidad de la bomba de (") (4): min~ ! o diagrama caracteristico: ........

4.1.4.2.3.4. Reglaje de la inyeccion (4):

4.1.4.2.3.5. Curva de avance de la inyeccion (*):

4.1.4.2.3.6. Sistema de calibrado: ensayo en el banco de pruebasfen el motor (1)
4.1.4.2.4. Regulador

4.1.4.2.4.1. Tipo:

4.1.42.4.2. Corte de inyeccion:

4.1.4.2.4.2.1.  Corte de inyeccién en régimen de carga: min~ !
4.1.42.42.2. Corte de inyeccién en régimen de carga nula: min~ !
4.1.4.2.4.3. Régimen de ralenti: min~ !
4.1.4.2.5. Inyector(es):

4.1.4.2.5.1. Marca(s):

414252, Tipo(s):

4.1.4.2.5.3. Presién de apertura (*): kPa o diagrama caracteriStico: .........ccomeeeeeenn.

4.1.4.2.6. Sistema de arranque en frio

4.1.4.2.6.1. Marca(s):

4.1.4.2.6.2. Tipo(s):

4.1.4.2.6.3. Descripcion:

4.1.4.2.7. Dispositivo auxiliar de arranque

4.1.4.2.7.1. Marca(s):
4.1.4.2.7.2. Tipo(s):

4.1.4.2.7.3. Descripcion:
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4.1.4.3.
4.1.4.3.1.

4.1.43.2.

4.1.43.3.
4.1.4.3.4.
4.1.4.3.5.
4.1.4.3.6.
4.1.4.3.7.
4.1.4.3.7.1.
4.1.4.3.7.2.
4.1.4.4.
4.1.44.1.
4.1.4.5.
4.1.4.5.1.
4.1.4.5.2.
4.1.4.5.2.1.
4.1.4.5.2.2.
4.1.4.5.2.3.
4.1.4.5.3.
4.1.453.1.
4.1.4.53.2.

4.1.4.5.3.3.
4.1.4.6.
4.1.4.6.1.
4.1.4.6.2.
4.1.4.6.2.1.
4.1.4.6.2.2.
4.1.4.6.2.3.

Por inyeccién de carburante (encendido por chispa tinicamente): si/no (%)
Descripcion del sistema:

Principio de funcionamiento (*): colector de admisiéon (monopunto/multipunto)/inyeccién directa/otros
(especifiquese)

Unidad de control-tipo (0 n°):

Regulador del carburante-tipo:

Sensor del flujo de aire-tipo:

Distribuidor del carburante-tipo:

Regulador de la presion-tipo: By = .
Informacion exigida en caso de inyec-

Microinterruptor-tipo: cién continua; si se utilizan otros siste-
mas, facilitar informacién equivalente

Tornillo de reglaje del ralenti-tipo:

Alojamiento de la vélvula-tipo:
Sensor de la temperatura del agua-tipo: .......ceccceeeeeernreceereneens
Sensor de la temperatura del aire-tipo: .......ccooeccveeeerneceveennnne

Interruptor de la temperatura del aire-tipo: ......ccccommeereenens

Proteccion contra interferencias electromagnéticas

Descripcién o planos:

Marca(s):

Tipo(s):

Inyectores: presion de apertura (¥): .......coecemmeeeeenneceeernnnes kPa o diagrama caracteristico (*): ......ccoeeveerrerrennne

Reglaje de la inyeccion:

Sistema de arranque en frio:

Principio(s) de funcionamiento:

Limites/reglajes del funcionamiento (*) (4):

Bomba de alimentacion

Presion (*): kPa o diagrama caracteristico:

Por un sistema de alimentacién de GLP: si/no (')

Namero de homologacion con arreglo al Reglamento n® 67 y documentacién:

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

Marca(s):

Tipo:

Posibilidades de regulacion relativas a la emision:
Otra documentacion:
Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GLP 0 Viceversa: ...

Disposicién del sistema (conexiones eléctricas, tubos de compensacién de las conexiones de vacio,
etc.):

Dibujo del simbolo:

Por un sistema de alimentacién de gas natural: si/no ()

Nimero de homologacién con arreglo al Reglamento n® 67:

Unidad de control para la gestién electrénica del motor en la alimentacién con gas natural

Marca(s):

Tipo:

Posibilidades de regulacién relativas a la emision:
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4.1.4.6.3.
4.1.4.6.3.1.
4.1.4.6.3.2.

4.1.4.6.3.3.
4.1.5.
4.1.5.1.
4.1.5.2.
4.1.5.3.
4.1.5.4.
4.1.5.5.
4.1.5.6.
4.1.5.7.
4.1.5.8.
4.1.5.8.1.
4.1.5.8.2.
4.1.5.8.3.
4.1.5.9.
4.1.5.9.1.
4.1.5.9.2.
4.1.5.10.
4.1.5.10.1.
4.1.5.10.2.
4.1.6.
4.1.7.
4.1.7.1.
4.1.7.1.1.
4.1.7.1.2.
4.1.7.1.3.
4.1.7.2.
4.1.7.3.

4.1.7.3.1.
4.1.7.3.2.
4.1.7.3.2.1.
4.1.7.3.2.2.
4.1.7.3.3.
4.1.7.3.3.1.
4.1.7.3.3.2.
4.1.8.
4.1.8.1.
4.1.9.
4.1.9.1.

Otra documentacién:
Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a gas natural o viceversa: ...

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

Dibujo del simbolo:

Encendido

Marca(s):

Tipo(s):

Principio de funcionamiento:

Curva de avance del encendido (*):

Regulacién del encendido estatico (*): grados antes del punto muerto superior

Separacion de los contactos (¥):

Angulo Dwell (4):

Bujias

Marca:

Tipo:

Regulacion de la distancia entre las bujfas: mm

Bobina de encendido

Marca:

Tipo:

Condensador de encendido

Marca:

Tipo:

Sistema de refrigeracion: liquido/aire (1)
Sistema de admision
Sobrealimentador: si/no (')

Marca(s):

Tipo(s):

Descripcion del sistema (presién de carga mdxima: kPa, vélvula de descarga)

Intercambiador térmico: si/no (1)

Descripcion y planos de las tuberfas de admision y sus accesorios (cdmara impelente, dispositivo de
calentamiento, entradas de aire suplementarias, etc.):

Descripcion del colector de admision (planos o fotograffas):

Filtro de aire, planos: o bien

Marca(s):

Tipo(s):

Silenciador de admision, planos: o bien

Marca(s):

Tipo(s):

Sistema de escape

Descripcion y planos del sistema de escape:

Reglaje de las vdlvulas o datos equivalentes:

Elevacién méxima de las vélvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados del reglaje de sistemas
alternativos de distribucién, con respecto a puntos muertos:




L 138/20

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2012

4.1.9.2.
4.1.10.
4.1.10.1.
4.1.10.2.
4.1.11.
4.1.11.1.
4.1.11.2.
4.1.11.2.1.
4.1.11.2.1.1.
4.1.11.2.1.2.
4.1.11.2.1.3.
4.1.11.2.1.4.
4.1.11.2.1.5.
4.1.11.2.1.6.
4.1.11.2.1.7.
4.1.11.2.1.8.
4.1.11.2.1.9.
4.1.11.2.1.10.

4.1.11.2.1.10.1.

4.1.11.2.1.10.2.

4.1.11.2.1.10.3.

4.1.11.2.1.10.4.

4.1.11.2.1.11.
41.11.2.1.11.1.

4.1.11.2.1.11.2.
4.1.11.2.2.
4.1.11.2.2.1.
4.1.11.2.3.
4.1.11.2.3.1.

4.1.11.2.4.

4.1.11.2.5.
4.1.11.2.5.1.
4.1.11.2.5.2.

4.1.11.2.5.3.

Referencia o escalas de ajuste (1):

Lubricante utilizado:

Marca:

Tipo:

Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica:

Dispositivo para reciclar los gases del carter (descripcion y planos):

Dispositivos anticontaminantes adicionales (cuando existan y no estén recogidos en otro punto):

Catalizador o convertidor catalitico: si/no (')

Nimero de catalizadores y elementos cataliticos:

Dimensiones y forma del catalizador o catalizadores (volumen, etc.):

Tipo de actuacion catalitica:

Carga total de metales preciosos:

Concentracion relativa:

Sustrato (estructura y material):

Densidad celular:

Tipo de carcasa del catalizador o catalizadores:

Emplazamiento del catalizador o catalizadores (lugar y distancias de referencia en el sistema de escape): ....
Sistemas o método de regeneracion de los sistemas de postratamiento de gases de escape, descripcion: ...

Nimero de ciclos de funcionamiento del tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion en las condiciones equivalentes al ensayo

del tipo I (distancia «D» en la figura 10.1 del anexo 10):

Descripcion del método empleado para determinar el ntimero de ciclos entre dos ciclos en los que tienen

lugar fases de regeneracion:

Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracion (temperatura, presion,
etc.):

Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en el
anexo 10, punto 3.1:

Sensor de oxigeno: tipo

Emplazamiento del sensor de oxigeno:

Rango de control del sensor de oxigeno:

Inyeccion de aire: sijno (1)

Tipo (aire impulsado, bomba de aire, etc.):
Recirculacion de gases de escape (EGR): si/no (')

Caracteristicas (flujo, etc.):

Sistema de control de la emision de evaporacién

Descripcion detallada completa de los dispositivos y de su ajuste:

Plano del sistema de control de la emisién de evaporacion:

Plano del filtro de carbon activo:

Plano del depésito de carburante con indicacion de la capacidad y el material:

Filtro de particulas: sijno (1)

Dimensiones y forma del filtro de particulas (capacidad):

Tipo de filtro de particulas y disefio:

Emplazamiento del filtro de particulas (distancias de referencia en el sistema de escape): .....ooeeeeeeeeennnee.
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4.1.11.2.5.4.

4.1.11.2.5.4.1.

4.1.11.2.5.4.2.

4.1.11.2.5.4.3.

4.1.11.2.5.4.4.

4.1.11.2.6.

4.2.
4.2.1.

4.2.2.
4.2.3.

4.3.
4.3.1.

4.3.1.1.

4.3.2.1.
4.3.2.2.

4.3.2.3.

5.1.1.1.
5.1.1.1.1.

5.1.1.1.2.
5.1.1.1.3.

5.1.1.1.4.

Sistema o método de regeneracién. Descripcion y plano:

Nuamero de ciclos de funcionamiento del tipo I, o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores,
entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion en las condiciones equivalentes al ensayo
del tipo I (distancia «<D» en la figura 10.1 del anexo 10):

Descripcion del método empleado para determinar el nimero de ciclos entre dos ciclos en los que tienen
lugar fases de regeneracion:

Pardmetros para determinar el nivel de carga necesario antes de la regeneracion (temperatura, presion,
etc.):

Descripcion del método utilizado para el sistema de carga en el procedimiento de ensayo descrito en el
anexo 10, punto 3.1:

Otros sistemas (descripcion y principio de funcionamiento):

Unidad de control de la cadena de traccién

Marca:

Tipo:

Numero de identificacion:

Transmision

Embrague (tipo):

Conversién mdxima del par motor:

Caja de cambios:

Tipo:

Emplazamiento con respecto al motor:

Método de control:

Relaciones de transmision

Relaciones de reduc-
cién del engranaje Total relaciones
final

Relaciones de la caja
de cambios

Méximo para una caja de CVT (¥)

1

2

3

4, 5, otras

Minimo para una caja de CVT (¥)

Marcha atrds

(*) CVT-Transmisi6n variable continua.

SUSPENSION
Neuméticos y ruedas

Combinacion o combinaciones de neumdtico y rueda (indique la denominacién del tamafio de los
neumdticos, su indice minimo de capacidad de carga y el simbolo de la categoria de velocidad minima;
en cuanto a las ruedas, indiquese su compensacion y el tamafio de la llanta):

Ejes
Eje 1:

Eje 2:

Eje 3:

Eje 4: etc.

Limites superior e inferior de la circunferencia de rodadura:
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5.1.2.1. Ejes

5.1.2.1.1. Eje 1:

5.1.2.1.2. Eje 2:

5.1.2.1.3. Eje 3:

5.1.2.1.4. Eje 4: etc.

5.1.3. Presion de los neumdticos recomendada por el fabricante: kPa
6. CARROCERIA

6.1. Asientos:

6.1.1. Niimero de asientos:

(") Téchese lo que no proceda.

(%) Redondéese esta cifra a la décima de milimetro mds proxima.

(%) Este valor ha de calcularse a partir de m = 3,1416 y ha de redondearse al cm® mds préximo.
(* Especifiquese la tolerancia.
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ANEXO 2

CARACTERfSTICAS’ESENCIALES DE LOS VE}IfCULOS IMPULSADOS fJNICAMENTE POR UNA CADENA DE
TRACCION ELECTRICA E INFORMACION RELATIVA A LA REALIZACION DE LOS ENSAYOS ()

Si procede aportar la informacién siguiente, se presentard por triplicado e ird acompafiada por un resumen.

En caso de que se presenten planos, deberdn estar realizados a la escala pertinente y ser lo suficientemente detallados. Se
presentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. En el caso de que existan funciones controladas por un
microprocesador, se deberd facilitar la informacion necesaria relativa a su funcionamiento.

1.1.
1.2

1.3.

1.4.
1.5.
1.6.

3.2

4.1.8.
4.1.9.
4.1.10.
4.1.11.

GENERALIDADES

Marca (nombre o razén social del fabricante):

Tipo y descripcién comercial (menciénense todas las variantes):

Medio de identificacion del tipo de vehiculo, si estd marcado en él:

Emplazamiento de la marca:

Categoria del vehiculo:

Nombre o razén social y domicilio del fabricante:

Nombre y direccion del representante autorizado del fabricante, en su caso:

CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION DEL VEHICULO

Fotografias o planos de un vehiculo representativo:

Ejes motores (ntimero, localizacion, interconexion):

MASAS (kilogramos) (hdgase referencia a los planos cuando proceda)

Masa del vehiculo habilitado para circular, con carroceria o masa del bastidor con cabina si la carrocerfa no
viene instalada de fabrica (incluidos el liquido refrigerante, los lubricantes, el carburante, las herramientas, la

rueda de repuesto y el conductor):

Masa méxima de carga técnicamente admisible declarada por el fabricante:

DESCRIPCION DE LA CADENA DE TRACCION Y SUS COMPONENTES

Descripcion general de una cadena de traccion eléctrica

Marca:

Tipo:

Apliquese (3): monomotor/multimotor (ntimero):

Dispositivo de transmision: paralela/transversal/otras (especifiquese):

Tension de ensayo: \%
Régimen nominal del motor: min!
Régimen méximo del motor: min™!

o por defecto:

extremo del eje del reductor/régimen de la caja de cambios (especifiquese la marcha utilizada) ........... min™!
Régimen de potencia méxima (3): min~!
Potencia maxima: kW
Potencia maxima durante treinta minutos: kw

Autonomia flexible (P > 90 % de la potencia méx.)

Revoluciones al principio de la autonomia: min

Revoluciones al final de la autonomdia: min
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4.2. Baterfa de traccion

4.2.1. Denominacién comercial y marca del vehiculo:

4.2.2.  Tipo de dispositivo electroquimico:

4.2.3. Tension nominal: v
4.2.4. Potencia maxima de la baterfa durante treinta minutos (descarga constante de pOtencia): ........coomeeeeenneee kw
4.2.5. Rendimiento de la baterfa en 2 h de descarga (potencia o corriente constante) (3):

4.2.5.1. Energia de la baterfa: kWh
4.2.5.2. Capacidad de la bateria: Ahen 2h
4.2.5.3. Tensi6n al final de la descarga: \Y
4.2.6. La indicacién del final de la descarga implica la detencién obligatoria del vehiculo (¥):

4.2.7. Masa de la baterfa: kg
4.3. Motor eléctrico

4.3.1. Principio de funcionamiento:

4.3.1.1. corriente directa/alterna (%/ntimero de fases:
4.3.1.2.  excitacién separada/serie/compuesto (%)
4.3.1.3.  sincrono/asincrono (%)

4.3.1.4. rotor bobinado/con imanes permanentes/con bastidor (%)

4.3.1.5. namero de polos del motor:

4.3.2. Masa inercial:

4.4. Controlador de potencia

4.4.1. Marca

4.4.2. Tipo

4.4.3. Principio de control: vectorial/circuito abierto/cerradofotros (especifiquese) (2):

4.4.4. Corriente efectiva mdxima que se suministra al Motor (3): ..oeeceeevveeunccerrenees A durante ...cenneeceennns segundos
4.4.5. Utilizacion de las fluctuaciones de tension: Va \
4.5. Sistema de refrigeracion

motor:  liquido/aire (?)
mando:  liquido/aire (%)

4.5.1. Caracteristicas del equipo de refrigeracién por liquido:

4.5.1.1. Tipo de liquido bombas de circulacién: si/no (3

4.5.1.2. Caracteristicas o marca y tipo de la bomba:

4.5.1.3. Termostato (reglaje):

4.5.1.4. Radiador (planos o marca y tipo):

4.5.1.5. Vélvula de vaciado (reglaje de la presion):

4.5.1.6. Ventilador (caracteristicas o marca y tipo):

4.5.1.7. Conducto de ventilacion:

4.5.2. Caracteristicas del equipo de refrigeracion por aire

4.5.2.1.  Ventilador (caracteristicas o marca y tipo):

4.,5.2.2.  Conduccién de aire estdndar:

4.5.2.3.  Sistema de regulacién de la temperatura: si/no ()



26.5.2012

Diario Oficial de la Unién Europea

L 138/25

4.5.2.4.
4.5.2.5.

4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.5.3.3.

4.5.3.4.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

4.9.1.
4.9.2.
4.9.3.

4.9.3.1.

5.1.

5.2.
5.3.

5.3.2.

Breve descripcion:

Filtro de aire: marca:

Temperatura admitida por el fabricante

A la salida del motor:

A la entrada del regulador:

En el punto o puntos de referencia del motor:

En el punto o puntos de referencia del regulador:

Categorfa de aislamiento:

tipo:

temperatura mdxima

Grado de proteccién (codigo IP internacional):

Principio del sistema de lubricacién (?):
Lubricante:
Estanco:
Circulacion:

Descripcion de la transmision
Traccion en las ruedas: delantera/trasera/4x4 (2)

Tipo de transmision: manual/automdtica (%)

Rodamientos:

friccién/bolas
grasafaceite
sifno

con/sin

Namero de relaciones de la caja de cambios:

Marcha Velocidad de rueda

Relacién de transmisién Régimen del motor

1

2

3

4

5

Marcha atrds

min. CVT (transmision variable continua):

méx. CVT:

Recomendaciones para el cambio de marcha

1 - 2

2 - 3

3 - 4

4 — 5:

marcha superdirecta accionada:

CARGADOR

Cargador: a bordo/externo (%)

En caso de unidad externa, definase el cargador (marca, modelo):

3
4
5

- 2

- 3

- 4

marcha superdirecta sin accionar: .........cconecereornecenes

Descripcion del perfil normal de la carga:
Especificacion de la alimentacion:
Tipo de alimentacién: monofsica|trifisica (%)

Tension:
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5.4.
5.5.

6.1.
6.1.1.

6.1.1.1.
6.1.1.1.1.
6.1.1.1.2.
6.1.1.1.3.
6.1.1.1.4.
6.1.2.
6.1.2.1.
6.1.2.1.1.
6.1.2.1.2.
6.1.2.1.3.
6.1.2.1.4.
6.1.3.

7.1.
7.1.1.

8.
8.1.
8.2.

Periodo de reposo recomendado entre el final de la descarga y el comienzo de la carga: ....ccoomecccrercrnnnecees

Duracién tedrica de una carga completa:

SUSPENSION
Neumdticos y ruedas

Combinacién o combinaciones de neumético y rueda (indique la denominacién del tamafio de los neumaticos,
su indice minimo de capacidad de carga y el simbolo de la categoria de velocidad minima; en cuanto a las
ruedas, indiquese su compensacion y el tamafio de la llanta):

Ejes
Eje 1:

Eje 2:

Eje 3:

Eje 4: etc.
Limites superior e inferior de la circunferencia de rodadura:

Ejes

Eje 1:
Eje 2:

Eje 3:

Eje 4: etc.

Presion de los neumdticos recomendada por el fabricante: kPa

CARROCERIA

Asientos:

Nimero de asientos:

MASA INERCIAL

Masa inercial equivalente del eje delantero completo:

Masa inercial equivalente del eje trasero completo:

1) Para los motores o sistemas no tradicionales, el fabricante suministrard datos equivalentes a los que se solicitan a continuacion.

()
(?) Téchese lo que no proceda.
(}) Especifiquense las tolerancias.
(* Si procede.
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ANEXO 3

CARACTEBfSTICAS ESENCIALES DE LOS VEHI’CULOS IMPULSADOS POR UNA CADENA DE TRACCION
ELECTRICA HIBRIDA E INFORMACION RELATIVA A LA REALIZACION DE LOS ENSAYOS

Si procede aportar la informacién siguiente, se presentard por triplicado e ird acompafiada por un resumen.

En caso de que se presenten planos, deberdn estar realizados a la escala pertinente y ser lo suficientemente detallados. Se
presentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. En el caso de que existan funciones controladas por un
microprocesador, se deberd facilitar la informacion necesaria relativa a su funcionamiento.

1.1.
1.2.
1.3.
1.3.1.
1.4.
1.5.
1.6.

2.1.
2.2

3.1.

3.2.

4.1.
4.1.1.
4.1.2.
4.1.2.1.
4.1.2.1.1.
4.1.2.1.2.
4.1.2.1.3.
4.1.3.

4.1.3.1.

4.1.3.2.
4.1.4.
4.1.5.

4.2.

4.2.1.
4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

GENERALIDADES

Marca (nombre o razén social del fabricante):

Tipo y descripcion comercial (mencidnense todas las variantes):

Medio de identificacion del tipo de vehiculo, si estd marcado en él:

Emplazamiento de la marca:

Categorfa del vehiculo:

Nombre o razén social y domicilio del fabricante:

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

CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION DEL VEHICULO

Fotografias o planos de un vehiculo representativo:

Ejes motores (ntimero, localizacion, interconexion):

MASAS (kilogramos) (hdgase referencia a los planos cuando proceda)

Masa del vehiculo habilitado para circular, con carroceria 0 masa del bastidor con cabina si la carrocerfa
no viene instalada de fabrica (incluidos el liquido refrigerante, los lubricantes, el carburante, las herra-
mientas, la rueda de repuesto y el conductor):

Masa méxima de carga técnicamente admisible declarada por el fabricante:

DESCRIPCION DE LA CADENA DE TRACCION Y SUS COMPONENTES
Descripcién del vehiculo eléctrico hibrido

Categorfa de vehiculo eléctrico hibrido: con recarga exterior/sin recarga exterior (')
Conmutador del modo de funcionamiento: con conmutador/sin conmutador (?)
Modos seleccionables:

Solo eléctrico:  si/no (1)

Solo carburante: sijno (1)

Modos hibridos: si/no (") (en caso afirmativo, breve descripcion)

Descripcion general de una cadena de traccion eléctrica hibrida

Planos del disefio de una cadena de traccién hibrida [motor de combustion/motor eléctrico/transmision
combinada (1)]:

Descripcién del principio de funcionamiento general de la cadena de traccion hibrida: ..o

Autonomia eléctrica del vehiculo (conforme al anexo 9): km

Acondicionamiento previo recomendado por el fabricante:

Motor de combustién interna

Fabricante del motor:

Cédigo del motor asignado por el fabricante (el que aparece en el motor u otros medios de identifi-
cacion):

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

Nimero, disposicion y orden de encendido de los cilindros:
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4.2.2.2.1.

4.2.22.2.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

4.2.2.5.

4.2.2.6.

4.22.7.

4.2.2.8.

4.2.3.
4.2.3.1.

4.2.4.
4.24.1.
4.24.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.1.3.

4.2.4.1.4.
4.2.4.1.4.1.

4.2.4.1.4.2.

4.2.4.1.43.

4.2.4.1.4.4.

4.2.4.1.4.5.

4.2.4.1.5.
4.2.4.1.5.1.

4.2.4.1.5.2.

4.2.4.2.
4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.
4.2.4.2.3.
4.2.4.23.1.

4.2.4.23.2.

4.2.4.2.3.3.

4.2.4.23.4.

4.2.4.2.3.5.

4.2.4.2.3.6.
4.2.4.2.4.
4.2.4.2.4.1.

4.2.4.2.4.2.

4.2.4.24.2.1.

4.2.4.2.4.2.2.

4.2.4243.

Didmetro de los cilindros: () mm
Stroke: (3) mm
Cilindrada del motor: (%) cm’

Relacién de compresion volumétrica (%):

Planos de la cdmara de combustion y la corona del piston:

Régimen de ralenti (*):

Contenido de mondxido de carbono en volumen en los gases de escape emitidos con el motor al
ralenti: % (conforme a las especificaciones del fabricante) (%)

Potencia maxima neta: kW a min~!

Carburante: gasolina con plomo/gasolina sin plomo/gaséleo/GLP/gas natural (*)

Indice de octano RON:

Alimentacién de carburante
Por carburador: si/no ()

Marca(s):

Tipo(s):

Cantidad instalada:

Ajustes (4):

Surtidores:

Venturis:

Nivel en la cuba:

Peso del flotador:

Aguja del flotador:

Sistema de arranque en frio: manual/automatico (1)

Principio de funcionamiento:

Limites/reglajes del funcionamiento () (¥):

Por inyeccion del carburante (solo encendido por compresion): sijno (')

Descripcién del sistema:

Principio de funcionamiento: inyeccién directa/precdmara/cdmara de turbulencia (')

Bomba de inyeccién

Marca(s):

Tipo(s):

Caudal méximo de alimentacion (1) (*): woververrrrrerenens mm?|carrera o ciclo a una velocidad de la bomba
de (') (4): min~! o diagrama caracteristico:

Reglaje de la inyeccion (*):

Curva de avance de la inyeccion (*):

Sistema de calibrado: ensayo en el banco de pruebasfen el motor (1)
Regulador
Tipo:

Corte de inyeccion:

Corte de inyeccidn en régimen de carga: min

Corte de inyeccién en régimen de carga nula: min

Régimen de ralent: min
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4.2.4.2.5.
4.2.4.2.5.1.

4.2.4.2.5.2.
4.2.4.2.5.3.

4.2.4.2.6.
4.2.4.2.6.1.

4.2.4.2.6.2.
4.2.4.2.6.3.

4.2.4.2.7.
4.2.4.2.7.1.

4.2.4.2.7.2.
4.2.4.2.7.3.

4.2.4.3.
4.2.4.3.1.

4.2.4.3.2.

4.2.4.3.3.
4.2.43.4.
4.2.4.3.5.
4.2.4.3.6.
4.2.43.7.
4.2.4.3.7.1.
4.2.4.3.7.2.

4.2.4.4.
4.2.4.4.1.

4.2.5.
4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.5.3.

Inyector(es):

Marca(s):

Tipo(s):

Presion de apertura (4): kPa o diagrama caracteristico:

Sistema de arranque en frio

Marcaf(s):

Tipo(s):

Descripcion:
Dispositivo auxiliar de arranque

Marca(s):

Tipo(s):

Descripcion:
Por inyeccion de combustible (encendido por chispa tnicamente): sijno (')

Descripcion del sistema:

Principio de funcionamiento ('): colector de admisién (monopunto/multipunto)/inyeccién directa/otros
(especifiquese)

Unidad de control-tipo (0 n°):

Regulador del carburante-tipo:

Sensor del flujo de aire-tipo:
Distribuidor del carburante-tipo: .........cooecccceevemeccerereennne

Regulador de la presion-tipo:

Informacién exigida en caso de inyeccion
Microinterruptor-tipo: continua; si se utilizan otros sistemas, facili-
tar informacion equivalente

Tornillo de reglaje del ralenti-tipo: .....coeceeeeeeeereceerereennne
Alojamiento de la valvula-tipo: ......ccooeeevvveemneeccrvcrionnnnn.
Sensor de la temperatura del agua-tipo: .......ccccconeeeeeee

Sensor de la temperatura del aire-tipo: .......ccooeeeeeeeeeeene

Interruptor de la temperatura del aire-tipo: ..o

Proteccidn contra interferencias electromagnéticas

Descripcion o planos:

Marca(s):

Tipo(s):

Inyectores: presion de apertura (*): .......cocccomeeverrnecrenens kPa o diagrama caracteristico () ........ccomeerermecerenecs

Reglaje de la inyeccién:

Sistema de arranque en frio:

Principio(s) de funcionamiento:

Limites/reglajes del funcionamiento (*) (*):

Bomba de alimentacién

Presion (4): kPa o diagrama caracteristico:

Encendido

Mareca(s):

Tipo(s):

Principio de funcionamiento:
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4.2.5.4.
4.2.5.5.
4.2.5.6.
4.2.5.7.

4.2.5.8.
4.2.5.8.1.

4.2.5.8.2.
4.2.5.8.3.

4.2.5.9.
4.2.5.9.1.

4.2.5.9.2.

4.2.5.10.
4.2.5.10.1.

4.2.5.10.2.

4.2.6.
4.2.7.
4.2.7.1.
4.2.7.1.1.

4.2.7.1.2.
4.2.7.1.3.

4.2.7.2.
4.2.7.3.

4.2.7.3.1.
4.2.7.3.2.
4.2.7.3.2.1.
4.2.7.3.2.2.
4.2.7.3.3.
4.2.7.3.3.1.
4.2.7.3.3.2.

4.2.8.
4.2.8.1.

4.2.9.
4.2.9.1.

4.2.9.2.

4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.2.

4.2.11.
4.2.11.1.

4.2.11.2.

Curva de avance del encendido (4):

Regulacion del encendido estdtico (*): grados antes del punto muerto superior

Separacion de los contactos (4):

Angulo Dwell (4):

Bujias

Marca:

Tipo:

Regulacién de la distancia entre las bujfas: mm

Bobina de encendido

Marca:

Tipo:

Condensador de encendido

Marca:

Tipo:
Sistema de refrigeracion: liquido/aire (")
Sistema de admisién

Sobrealimentador: si/no (')

Marca(s):

Tipo(s):

Descripcion del sistema (presién de carga méxima: kPa, vélvula de descarga)

Intercambiador térmico: si/no (1)

Descripcion y planos de las tuberfas de admision y sus accesorios (cdmara impelente, dispositivo de

calentamiento, entradas de aire suplementarias, etc.):

Descripcion del colector de admision (planos o fotograffas):

Filtro de aire, planos: o bien

Marca(s):

Tipo(s):

Silenciador de admision, planos: o bien

Marca(s):

Tipo(s):

Sistema de escape

Descripcion y planos del sistema de escape:

Reglaje de las vélvulas o datos equivalentes:

Elevacién méxima de las vélvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados del reglaje de sistemas
alternativos de distribucion, con respecto a puntos muertos:

Referencia o escalas de ajuste: (1)

Lubricante utilizado:

Marca:

Tipo:
Medidas adoptadas contra la contaminaciéon atmosférica:

Dispositivo para reciclar los gases del cérter (descripcion y planos):

Dispositivos anticontaminantes adicionales (cuando existan y no estén recogidos en otro punto): ...
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4.2.11.2.1.

4.2.11.2.1.1.
4.2.11.2.1.2.
4.2.11.2.1.3.
4.2.11.2.1.4.
4.2.11.2.1.5.
4.2.11.2.1.6.
4.2.11.2.1.7.
4.2.11.2.1.8.
4.2.11.2.1.9.

4.2.11.2.1.10.
4.2.11.2.1.10.1.
4.2.11.2.1.10.2.
4.2.11.2.2.
4.2.11.2.2.1.
4.2.11.2.3.
4.2.11.2.3.1.
4.2.11.2.4.

4.2.11.2.5.
4.2.11.2.5.1.
4.2.11.2.5.2.
4.2.11.2.5.3.
4.2.11.2.6.

4.3.
4.3.1.

4.3.1.1.
4.3.1.2.
4.3.1.3.
4.3.1.4.
4.3.1.5.
4.3.1.6.

4.4,
4.4.1.
4.4.2.
4.43.
4431,
4.4.4,

Catalizador o convertidor catalitico: si/no (')

Namero de catalizadores y elementos cataliticos:

Dimensiones y forma del catalizador o catalizadores (volumen, etc.):

Tipo de actuacion catalitica:

Carga total de metales preciosos:

Concentracion relativa:

Sustrato (estructura y material):

Densidad celular:

Tipo de carcasa del catalizador o catalizadores:

Emplazamiento del catalizador o catalizadores (lugar y distancias de referencia en el sistema de esca-
pe):

Sensor de oxigeno: tipo

Emplazamiento del sensor de oxigeno:

Rango de control del sensor de oxigeno:
Inyeccién de aire: si/no (1)

Tipo (aire impulsado, bomba de aire, etc.):

Recirculacion de gases de escape (EGR): si/no (')

Caracteristicas (flujo, etc.):

Sistema de control de la emision de evaporacion

Descripcion detallada completa de los dispositivos y de su ajuste:

Plano del sistema de control de la emisién de evaporacion:

Plano del filtro de carbon activo:

Plano del depdsito de carburante con indicacion de la capacidad y el material:

Filtro de particulas: si/no ()

Dimensiones y forma del filtro de particulas (capacidad):

Tipo de filtro de particulas y disefio:

Emplazamiento del filtro de particulas (distancias de referencia en el sistema de escape): ........ccooeeevveeeeen.

Otros sistemas (descripcion y principio de funcionamiento):

Baterfa de traccion/dispositivo de almacenamiento de energia

Descripcion del dispositivo de almacenamiento de energfa (baterfa, condensador, volante de inercia/
generador, etc.)

Marca:

Tipo:

Numero de identificacion:

Tipo de dispositivo electroquimico:

Energia: (baterfa: voltaje y capacidad Ah en 2 h; condensador: ], etc.)

Cargador: a bordo/externo/sin cargador (1)

Méquinas eléctricas (describase cada tipo de mdquina eléctrica por separado)

Marca:

Tipo:
Uso bdsico: motor de traccion/generador (')

Cuando se usa como motor de traccién: monomotor/multimotor (!)/(ntimero):

Potencia maxima: kw
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4.4.5.

4.45.1.
4.4.5.2.
4.4.5.3.

4.5.

4.5.1.
4.5.2.
4.5.3.

4.6.

4.6.1.
4.6.2.
4.6.3.

4.7.

4.7.1.
4.7.1.1.
4.7.2.

4.7.2.1.
4.7.2.2.
4.7.2.3.
4.7.3.

5.1.
5.1.1.

5.1.1.1.

5.1.1.1.1.
5.1.1.1.2.
5.1.1.1.3.
5.1.1.1.4.

5.1.2.
5.1.2.1.
5.1.2.1.1.

Principio de funcionamiento:

corriente directa/corriente alterna/ntimero de fases (1):

excitacion separada/serie/compuesto (')

sincronofasincrono (')

Unidad de control de la cadena de traccién

Marca:

Tipo:

Nimero de identificacion:

Controlador de potencia

Marca:

Tipo:

Nimero de identificacion:

Transmision

Embrague (tipo):

Conversion mdaxima del par motor:

Caja de cambios:

Tipo:

Emplazamiento con respecto al motor:

Método de control:

Relaciones de transmision

Relaciones de la caja de | Relaciones de reduccion
cambios del engranaje final

Total relaciones

Méximo para una caja de
VT ()

1

2

3

4, 5, otras

Minimo para una caja de
VT ()

Marcha atrds

(*) CVT-Transmision variable continua.

SUSPENSION

Neumdticos y ruedas

Combinacién o combinaciones de neumdtico y rueda (indique la denominacién del tamafio de los
neumaticos, su indice minimo de capacidad de carga y el simbolo de la categoria de velocidad minima;
en cuanto a las ruedas, indiquese su compensacion y el tamafo de la llanta):

Ejes
Eje 1:

Eje 2:

Eje 3:

Eje 4: etc.

Limites superior e inferior de la circunferencia de rodadura:

Ejes

Eje 1:
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5.1.2.1.2. Eje 2:

5.1.2.1.3. Eje 3:

5.1.2.1.4. Eje 4: etc.

5.1.3. Presion de los neumdticos recomendada por el fabricante: kPa
6. CARROCERIA

6.1. Asientos:

6.1.1. Numero de asientos:

7. MASA INERCIAL

7.1. Masa inercial equivalente del eje delantero completo:

7.2. Masa inercial equivalente del eje trasero completo:

)

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

) Este valor ha de calcularse a partir de m = 3,1416 y ha de redondearse al cm® mds préximo.
)
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ANEXO 4

NOTIFICACION (¥)

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

emitida por: Nombre de la administracién

relativa a: () UNA CONCESION DE HOMOLOGACION

UNA AMPLIACION DE HOMOLOGACION
UNA DENEGACION DE HOMOLOGACION
UNA RETIRADA DE HOMOLOGACION
UN CESE DEFINITIVO DE PRODUCCION

de un tipo de vehiculo con arreglo al Reglamento n° 101

N° de homologacién: N° de ampliacién:

1. Denominacién comercial o marca del vehiculo:

2. Tipo de vehiculo:

3. Categorfa del vehiculo:

4. Nombre o razén social y domicilio del fabricante:

5. En su caso, nombre y direccién del representante del fabricante:

6. Descripcién del vehiculo:

6.1.  Masa del vehiculo habilitado para circular:

6.2.  Masa mdxima autorizada:

6.3.  Tipo de carrocerfa:

6.3.1. para los vehiculos de la categoria M;: berlina, con portén trasero, familiar, cupé, descapotable, multiuso (3) (%)
6.3.2. para los vehiculos de la categoria Ni: cami6n o furgoneta (%)

6.4. Tracci6n: delantera/trasera/cuatro ruedas (%)

6.5.  Vehiculo eléctrico puro: sifno (3)

6.6.  Vehiculo eléctrico hibrido: si/no (3)

6.6.1. Categorfa de vehfculo eléctrico hibrido: con recarga exterior/sin recarga exterior (%)
6.6.2. Conmutador del modo de funcionamiento: con conmutador/sin conmutador (%)
6.7.  Motor de combustion interna

6.7.1.  Cilindrada:

6.7.2.  Alimentacién de carburante: carburadorfinyeccién (%)

6.7.3.  Carburante recomendado por el fabricante:

(*) Para los vehiculos homologados dentro de una familia con arreglo al punto 7.6, deberd facilitarse esta notificacién respecto a cada

modelo individual de la familia de vehiculos.
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6.7.4. En caso de GLP[gas natural (%) el carburante de referencia utilizado para el ensayo (por ejemplo,

G20 o G25):
6.7.5. Potencia maxima del motor: kW a: min™!
6.7.6.  Sobrealimentador: si/no ()
6.7.7.  Encendido: por compresién/por chispa (mecénico o electrénico) (%)
6.8. Cadena de traccidn (para un vehiculo eléctrico puro o eléetrico hibrido) (2)
6.8.1. Potencia mixima neta: kW, de a min™!
6.8.2. Potencia maxima durante treinta minutos: kw
6.8.3.  Principio de funcionamiento:
6.9.  Baterfa de traccidén (para un vehiculo eléctrico puro o eléctrico hibrido)
6.9.1. Tensién nominal: \%
6.9.2. Capacidad {en 2 h): Ah
6.9.3. Potencia mixima de baterfa durante treinta minutos: Kw

2

6.9.4. Cargador: a bordo/externo (%)
6.10.  Transmisién

6.10.1. Tipo de caja de cambios: manual/automatica/de transmisién variable (2)

6.10.2. Numero de marchas de la caja de cambios:

6.10.3. Relaciones de transmision totales (incluida la circunferencia de rodadura del neumdtico bajo carga): velocidades

en carretera (km/h) por 1 000 (min™!) de velocidad del motor:

Primera marcha

Segunda marcha:

Tercera marcha:

Cuarta marcha:

Quinta marcha:

Marcha superdirecta:

6.10.4. Relacién de reduccién del engranaje final:

6.11,  Neumdticos

Tipo:

Dimensiones:

Circunferencia de rodadura bajo carga:
7. Resultados de los ensayos para la homologacién de tipo
7.1.  Vehiculo de motor de combustidn interna y vehiculo eléctrico hibrido sin recarga exterior (%)
7.1.1. Emisiones mdsicas de CO,

7.1.1.1. Ciclo urbano:
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7.1.1.2. Ciclo por carretera: glkm

7.1.1.3. Ciclo mixto: g/km

7.1.2.  Consumo de catburante (*) ()

7.1.2.1. Consumo de carburante (ciclo urbano): 1/100 km
7.1.2.2. Consumo de carburante (ciclo por carretera): 1/100 km
7.1.2.3. Consumo de carburante (ciclo mixto): 1/100 km

7.1.3.  En el caso de los vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustién interna y equipados con los
sistemas de regeneracién periddica definidos en el punto 2.19 del presente Reglamento, los resultados de los
ensayos deberan multiplicarse por el factor K;, obtenido con arreglo al anexo 10.

7.2. Vehiculos eléctricos puros (%)

7.2.1.  Medicién del consumo de energia eléctrica

7.2.1.1. Consumo de energfa eléctrica: Wh/km

7.2.1.2. Tiempo total en que se han superado las tolerancias para la realizacién del ciclo: s.

7.2.2.  Medicién de la autonomia

7.2.2.1. Autonomfa: km
7.2.2.2. Tiempo total en que se han superado las tolerancias para la realizacién del ciclo: s.
7.3. Vehiculo eléctrico hibrido con recarga exterior:

7.3.1.  Emisién mdsica de CO, [condicién A, ciclo mixto: (9)]: glkm
7.3.2. Emisién mdsica de CO, [condicién B, ciclo mixto (%)]: glkm
7.3.3. Emisién mdsica de CO, [ponderada, ciclo mixto (%)]: g/km
7.3.4. Consumo de carburante [condicién A, ciclo mixto (%)]: 1/100 km
7.3.5.  Consumo de carburante [condicién B, ciclo mixto (°)]: 1/100 km
7.3.6. Consumo de carburante [ponderado, ciclo mixto (%)]: 1/100 km
7.3.7. Consumo de energfa eléctrica [condicién A, ciclo mixto (%)]: Whikm
7.3.8. Consumo de energfa eléctrica [condicién B, ciclo mixto (9)]: Whikm
7.3.9. Consumo de energfa eléctrica [ponderado, ciclo mixto ()]: Whikm
7.3.10. Autonomia de los vehiculos con recarga exterior km
8. Vehiculo presentado para su homologacion el dia:

9. TServicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos de homologacion:

10. Ntimero del informe emitido por dicho servicio:

11. Fecha del informe emitido por dicho servicio:

12. Homologacién concedida/ampliada/denegadajretirada (3)

13. Motivos de la ampliacién (en su caso):

14, Observaciones:
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15.

16.

17.

18.

Emplazamiento de la marca de homologacién en el vehiculo:

Localidad:

Fecha:

Firma:

(1) Ndmero distintivo del pais que concedi6/ampli6/denegd/retiré la homologacién (véanse las disposiciones sobre homologacién del

presente Reglamento).

() Tachese lo que no proceda.
(%) Con arreglo a la definicién que figura en el anexo 7 de la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3),

documento TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2.

(*) Repitanse los datos de gasolina y carburante gaseoso en caso de que el vehfculo pueda funcionar con cualquiera de ambos

combustibles.

(%) En el caso de los vehiculos que se alimentan con gas natural, la unidad 1/100 km se sustituird por m?km.
(®) Medicién del ciclo mixto, es decir, de una conjuncién de las partes 1 (ciclo urbano) y 2 (ciclo por carretera).



L 138/38

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2012

ANEXO 5

DISPOSICION DE LAS MARCAS DE HOMOLOGACION

MODELO A

(Véase el punto 4.4 del presente Reglamento)

e 101R- 012492 G

a = 8 mm min.

Esta marca de homologacién colocada en un vehiculo indica que el tipo de vehiculo en cuestién ha sido homologado en
los Paises Bajos (E 4) con el niimero 012492 en lo relativo a la medicion de la emision de diéxido de carbono y del
consumo de carburante o bien a la medicién del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica en virtud del
Reglamento n°® 101. Los dos primeros digitos del nimero de homologacién indican que esta concedié con arreglo a los
requisitos del Reglamento n® 101, modificado por la serie 01 de enmiendas.

MODELO B

(Véase el punto 4.5 del presente Reglamento)

N 101_| 012492 [fw =
83 | 051628 [t =

a = 8 mm min.

Esta marca de homologacion colocada en un vehiculo indica que el tipo de vehiculo en cuestién ha sido homologado en
los Paises Bajos (E 4) de conformidad con los Reglamentos n® 101 y n°® 83 (*). Los dos primeros digitos del nimero de
homologacién indican que, cuando se concedieron las homologaciones respectivas, el Reglamento n°® 101 incluia la serie
01 de enmiendas y el Reglamento n® 83, la seric 05 de enmiendas.

(*) El segundo nimero se indica tnicamente a modo de ejemplo.
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ANEXO 6

METODO DE MEDICION DE LAS EMISIONES DE ,DI(’)XIDO DE CARBONO Y DEL CONSUMO DE
CARBURANTE DE LOS VEHICULOS IMPULSADOS UNICAMENTE POR UN MOTOR DE COMBUSTION

1.1.

1.2

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.2.

1.4.3.

INTERNA

DESCRIPCION DEL ENSAYO

Las emisiones de di6xido de carbono (CO,) y el consumo de carburante de los vehiculos impulsados tnicamente
por un motor de combustién interna se determinardn conforme al procedimiento del ensayo del tipo I contem-
plado en el anexo 4 del Reglamento n® 83 que esté en vigor en el momento de la homologacion del vehiculo.

Las emisiones de dioxido de carbono (CO,) y el consumo de carburante se determinardn por separado respecto a
la parte 1 (circulacién urbana) y la parte 1I (circulacién por carretera) de un ciclo de conduccion especifico.

Ademds de las condiciones precisadas en el anexo 4 del Reglamento n® 83 que esté en vigor en el momento de
la homologacién del vehiculo, se aplicardn las disposiciones siguientes:

Durante el ensayo tinicamente deberd utilizarse el equipo necesario para el funcionamiento del vehiculo. En caso
de que hubiera un dispositivo manual para controlar la temperatura del aire de entrada en el motor, deberd estar
en la posicion indicada por el fabricante para la temperatura ambiente a la que se realice el ensayo. Por lo
general, deberdn emplearse los dispositivos auxiliares necesarios para el funcionamiento ordinario del vehiculo.

Si el ventilador del radiador se acciona segin la temperatura, deberd estar en situacién de funcionamiento
ordinario en el vehiculo. No estardn encendidos el sistema de calefaccion del habitdculo ni el aire acondicionado,
pero el compresor de dichos sistemas deberd funcionar del modo habitual.

En caso de estar equipado el vehiculo con un sobrealimentador, deberd estar en condiciones de funcionar
normalmente para la realizacion del ensayo.

Todos los lubricantes serdn los recomendados por el fabricante del vehiculo y aparecerdn especificados en el
informe del ensayo.

Se clegird el neumdtico mds ancho. Si existen mds de tres tamafios, se seleccionard el modelo mds ancho menos
uno.

Célculo de las emisiones de CO, y del consumo de carburante

La emision mésica de CO,, expresada en g/km, se calculard a partir de los resultados de las mediciones aplicando
las disposiciones definidas en el anexo 4, apéndice 8, del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la
homologacién del vehiculo.

Para este célculo, se tomard una densidad de CO, de Qcg, = 1,964 g/litro.

Se calculard el consumo de carburante a partir de la emision de hidrocarburos, monéxido de carbono y didxido
de carbono determinadas en los resultados de la medicién, aplicando las disposiciones definidas en el anexo 4,
apéndice 8, del Reglamento n° 83 en vigor en el momento de la homologacién del vehiculo.

El consumo de combustible, expresado en litros por 100 km (en el caso de la gasolina, el GLP, el etanol [E85] y
el gaséleo) o en m* por 100 km (en el caso del gas natural o el biometano), se calculard utilizando las siguientes
formulas:

a) Para los vehiculos con motores de encendido por chispa alimentados con gasolina (E5):
CC = (0,118/D) - [(0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
b) Para los vehiculos con motores de encendido por chispa alimentados con GLP:

CCoomm = (0,1212/0,538) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

norm

Si la composicién del carburante utilizado para el ensayo difiere de la composicion que se presupone para el
célculo del consumo normalizado, a peticién del fabricante podréd aplicarse un factor de correccion fc, con
arreglo a la siguiente férmula:

CCoorry = (0,1212/0,538) - (fc) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

norm

En caso de aplicarse el citado factor de correccion fc, se fijard del modo siguiente:
fc = 0,825 + 0,0693 * Nefectiva

siendo:

Nefectiva = 12 relacion efectiva de hidrogeno y carbono del carburante utilizado.
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¢) Para los vehiculos con motores de encendido por chispa alimentados con gas natural o biometano:

CCoomn = (0,1336/0,654) - [(0,749 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

norm
d) Para los vehiculos con motores de encendido por compresion alimentados con gaséleo (B5):
CC = (0,1155/D) - [(0,866 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
¢) Para los vehiculos con motores de encendido por chispa alimentados con etanol (E85):
CC = (0,1742/D) - [(0,574 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

Siendo en estas férmulas:

CC = el consumo de carburante expresado en litros por 100 km (en el caso de la gasolina, el GLP, el gaséleo
o el biogaséleo) o en m® por 100 km (en el caso del gas natural)

HC = la emision registrada de hidrocarburos en g/km

CO = la emisién registrada de monodxido de carbono en g/km
CO, = la emision registrada de diéxido de carbono en g/km
D = la densidad del carburante del ensayo.

En el caso de los carburantes gaseosos, se trata de la densidad a 15 °C.
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ANEXO 7

METODO DE MEDICION DEL CONSUMO DE ENERGIA ELECTRICA DE LOS VEHICULOS IMPULSADOS
UNICAMENTE POR UNA CADENA DE TRACCION ELECTRICA

1. SECUENCIA DEL ENSAYO

1.1. Composicion

La secuencia del ensayo constard de dos partes (véase la figura 1):

a) un ciclo urbano compuesto a su vez por cuatro ciclos urbanos bésicos;

b) un ciclo por carretera.

En el caso de una caja de cambios manual con varias marchas, el operador cambiard de marcha segtn las
indicaciones del fabricante.

En caso de que el vehiculo disponga de varios modos de conduccién que pueda seleccionar el conductor, el
operador deberd seleccionar aquel que mejor corresponda al perfil que se busca.

Figura 1

Secuencia del ensayo — Categorias de vehiculos M; y N;

-— Ciclo urbano Ciclo por carretera
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TIEMPO (s)
Distancia tedrica = 11 022 m
Velocidad media = 33,6 km/h
1.2. Ciclo urbano

El ciclo urbano estd compuesto por cuatro ciclos basicos de 195 segundos y dura 780 segundos en total.

En la figura 2 y el cuadro 1 se ofrece una descripcion de un ciclo urbano bésico.
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VELOCIDAD (km/h)

a0

Figura 2

Ciclo urbano bdsico (195 segundos)
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Cuadro 1
Ciclo urbano bésico
. Tipo de operacin , — —— Pn | modo | Tempo o
operacién Namero del Aceleracion Velocidad (s)
modo (m]s?) (kmjh) © ©
1 Parada 1 0,00 0 11 11 11
2 Aceleracion 2 1,04 0-15 4 4 15
3 Velocidad constante 3 0,00 15 8 8 23
4 Desaceleracion 4 -0,83 15-0 5 5 28
5 Parada 5 0,00 0 21 21 49
6 Aceleracion 6 0,69 0-15 6 12 55
7 Aceleracion 0,79 15-32 6 61
8 Velocidad constante 7 0,00 32 24 24 85
9 Desaceleracion 8 -0,81 32-0 11 11 96
10 Parada 9 0,00 0 21 21 117
11 Aceleracion 10 0,69 0-15 6 26 123
12 Aceleraciéon 0,51 15-35 11 134
13 Aceleracion 0,46 35-50 9 143
14 Velocidad constante 11 0,00 50 12 12 155
15 Desaceleracion 12 -0,52 50-35 8 8 163
16 Velocidad constante 13 0,00 35 15 15 178
17 Desaceleracion 14 -0,97 35-0 10 10 188
18 Parada 15 0,00 0 7 7 195
Consideraciones generales en ti:)mpo en porcentaje
Parada 60 30,77
Aceleracion 42 21,54
Velocidad constante 59 30,26
Desaceleracion 34 17,44
Total 195 100,00
Velocidad media (km/h) 18,77
Tiempo de funcionamiento (s) 195
Distancia tedrica por ciclo urbano bésico (m) 1017
Distancia tedrica en cuatro ciclos urbanos bésicos (m) 4067
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1.3. Ciclo por carretera

En la figura 3 y el cuadro 2 se ofrece una descripcién del ciclo por carretera.

Figura 3

Ciclo por carretera (400 segundos)
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Nota: En el punto 1.4 se expone el procedimiento que deberd aplicarse cuando el vehiculo no satisfaga los
requisitos sobre velocidad que se indican en este perfil.
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Cuadro 2
Nimero de Tipo de operacién ) —— CéI,{RETERA . Du;;ceigr::igs " Durgqcé?ir; 4] Tiempo totl
operacién Némero del Aceleracién Velocidad (s)
modo (m/s?) (km/h) ©) ©)
1 Parada 1 0,00 0 20 20 20
2 Aceleracion 2 0,69 0-15 6 41 26
3 Aceleracion 0,51 15-35 11 37
4 Aceleracion 0,42 35-50 10 47
5 Aceleracion 0,40 50-70 14 61
6 Velocidad constante 3 0,00 70 50 50 111
7 Desaceleracion 4 -0,69 70-50 8 8 119
8 Velocidad constante 5 0,00 50 69 69 188
9 Aceleracion 6 0,43 50-70 13 13 201
10 Velocidad constante 7 0,00 70 50 50 251
11 Aceleracion 8 0,24 70-100 35 35 286
12 Velocidad constante 9 0,00 100 30 30 316
13 Aceleracion 10 0,28 100-120 20 20 336
14 Velocidad constante 11 0,00 120 10 10 346
15 Desaceleracion 12 -0,69 120-80 16 34 362
16 Desaceleracion -1,04 80-50 8 370
17 Desaceleracion -1,39 50-0 10 380
18 Parada 13 0,00 0 20 20 400
Consideraciones generales en tz:)mpo en porcentaje
Parada 40 10,00
Aceleracion 109 27,25
Velocidad constante 209 52,25
Desaceleraciéon 42 10,50
Total 400 100,00
Velocidad media (km/h) 62,60
Tiempo de funcionamiento (s) 400
Distancia tedrica (m) 6956
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1.4.

2.2.

Tolerancia

Las tolerancias se indican en la figura 4.

Figura 4

Tolerancias respecto a la velocidad

A
F-?*—‘-----—- — —
s -
2 km/h
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|

—————————— - —_

VELOCIDAD (km/h)

TIEMPO (s)

Y.

Las tolerancias respecto a la velocidad (+ 2 km/h) y el tiempo (¢ 1s) se combinan geométricamente en cada
punto, como se representa en la figura 4.

Por debajo de 50 kmjfh, se permitirdn las siguientes desviaciones respecto a esta tolerancia:

a) al cambiar de marcha, durante un perfodo inferior a 5 segundos;

b) y hasta cinco veces cada hora en otras situaciones, durante periodos inferiores todos ellos a 5 segundos.
En el informe del ensayo deberd mencionarse el tiempo total en que se han superado las tolerancias.

Por encima de los 50 km/h, se aceptard rebasar las tolerancias, siempre que el pedal del acelerador esté pisado a
fondo.

METODO DE ENSAYO
Principio

El método de ensayo que se describe a continuacion permite medir el consumo de energia eléctrica expresado
en Wh/km.

Parimetros, unidades y precisién de las mediciones

Pardmetro Unidades Precision Resolucion
Tiempo S +0,1s 0,1s
Distancia m + 0,1 por ciento 1m
Temperatura °C +1°C 1°C
Velocidad km/h + 1 por ciento 0,2 km/h
Masa kg + 0,5 por ciento 1kg
Energfa Wh + 0,2 por ciento Clase 0,2 s segin CEI 687

CEl = Comision Electrotécnica Internacional.
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2.3.

2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.1.5.

2.3.1.6.

2.4.

2.4.1.

2.4.1.1.

2.4.1.2.

2.4.1.2.1.

Vehiculo
Estado del vehiculo

Los neumadticos, cuando se encuentren a temperatura ambiente, deberdn tener la presion especificada por el
fabricante del vehiculo.

La viscosidad de los aceites destinados a los elementos mecdnicos méviles deberd ajustarse a las especificaciones
establecidas por el fabricante del vehiculo.

Los dispositivos de alumbrado, sefializacién luminosa y dispositivos auxiliares deberan estar apagados, excepto
los necesarios para el ensayo y funcionamiento diurno habitual del vehiculo.

Todos los sistemas de almacenamiento de energfa disponibles para fines distintos de la traccidn (eléctrico,
hidrdulico, neumdtico, etc.) deberdn encontrarse cargados al nivel maximo especificado por el fabricante.

En caso de que las baterfas se pongan en funcionamiento a una temperatura superior a la temperatura
ambiente, el operador deberd aplicar el procedimiento recomendado por el fabricante con el fin de mantener
la temperatura de la baterfa dentro del dmbito ordinario de funcionamiento.

El representante del fabricante deberd estar en condiciones de certificar que el sistema de gestién térmica de la
baterfa no se encuentra inutilizado ni funciona por debajo de su capacidad.

El vehiculo deberd haber recorrido un minimo de 300 km en los siete dias anteriores al ensayo con las mismas
baterfas instaladas.

Modo de realizacién del ensayo

Todos los ensayos se llevardn a cabo a una temperatura entre 20 °C y 30 °C.

El método de ensayo incluird las cuatro fases siguientes:

a) carga inicial de la baterfa;

b) dos ejecuciones del ciclo compuesto de cuatro ciclos urbanos basicos y un ciclo por carretera;
c) recarga de la bateria;

d) célculo del consumo de energia eléctrica.

En caso de que el vehiculo deba desplazarse entre las distintas fases, deberd remolcarse hasta la siguiente zona
de ensayo (sin recarga de regeneracion).

Carga inicial de la bateria

Para cargar la baterfa, debe seguirse el procedimiento que figura a continuacion.

Descarga de la bateria

El procedimiento se inicia con la descarga de la baterfa del vehiculo durante la conduccién (en la pista de
ensayo, en un banco dinamométrico, etc.) a una velocidad constante del 70 % (+ 5 %) de la velocidad mdxima
que puede alcanzar el vehiculo durante treinta minutos.

Deberd interrumpirse la descarga en uno de los casos siguientes:

a) si el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad mdxima durante treinta minutos;
b) si el ordenador de a bordo indica al conductor que detenga el vehiculo, o bien

¢) después de recorrer una distancia de 100 km.

Recarga nocturna ordinaria

Deberd recargarse la bateria con arreglo al procedimiento que se establece a continuacion.

Procedimiento ordinario de recarga nocturna

La recarga se realizard:

a) con el cargador a bordo, en caso de que exista;
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2.4.1.2.2.

2.4.1.2.3.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

b) con un cargador externo recomendado por el fabricante, siguiendo el procedimiento ordinario de recarga
nocturna;

¢) a una temperatura ambiente entre 20 °C y 30 °C.

Dicho procedimiento excluye todos los tipos de recargas especiales que podrian iniciarse manualmente o de
forma automdtica; por ejemplo, las recargas de ecualizacién o de mantenimiento.

El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento de recarga especial.

Fin del procedimiento de recarga

El fin del procedimiento de recarga consistird en un periodo de recarga de doce horas, salvo si el ordenador
indica claramente al conductor que la baterfa atin no estd totalmente cargada.

En ese caso,

3 - la capacidad declarada de la bateria (Wh)
alimentacién por la eléctrica (W)

el tiempo médximo serd =

Bateria completamente cargada

Se trata de la baterfa cargada segin el procedimiento de recarga nocturna durante un periodo que se ajuste al
fin del procedimiento de recarga.

Ejecuci6n del ciclo y medicién de la distancia

Se registrard el final del tiempo de recarga t, (desconexion).
El banco dinamométrico deberd regularse segiin el método descrito en el apéndice 1 del presente anexo.

En el plazo de cuatro horas a partir de ty, se ejecutard dos veces en un banco dinamométrico el ciclo
compuesto de cuatro ciclos urbanos bdsicos y un ciclo por carretera (distancia de ensayo: 22 km; duracién
del mismo: cuarenta minutos).

Al final se registrard la distancia D g,y recorrida en km.

Recarga de la bateria

El vehiculo deberd estar conectado a la red en los treinta minutos posteriores a la conclusién del ciclo
compuesto por cuatro ciclos urbanos bésicos y un ciclo por carretera, que se ejecutard dos veces.

El vehiculo se cargard con arreglo al procedimiento de recarga nocturna ordinario (véase el punto 2.4.1.2 del
presente anexo).

El equipo de medicion de energia, que se situard entre la toma de alimentacién y el cargador del vehiculo,
medird la energfa de carga E obtenida de la red, asi como su duracion.

La recarga se interrumpird veinticuatro horas después del final del tiempo de recarga anterior (t).

Nota:

En caso de interrupcion temporal del suministro de energia, el periodo de veinticuatro horas se prolongard en
consecuencia para compensar la duracion de dicha interrupcién. Los servicios técnicos del laboratorio homo-
logador determinardn la validez de la recarga en conversaciones con el fabricante del vehiculo.

Célculo del consumo de energia eléctrica

En el informe del ensayo se registrardn las medidas de energia E en Wh y del tiempo de recarga.
El consumo de energia eléctrica ¢ se define mediante la férmula siguiente:

c= E (expresado en Wh/km y redondeado al nimero entero mds préximo)

test

siendo Depqayo 1a distancia recorrida durante el ensayo (en km).
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Apéndice

DE’TERMINACI(’)N DE LA RESISTENCIA TOTAL AL AVANCE DE LOS \{EHfCULOS IMPULSADOS
UNICAMENTE POR UNA CADENA DE TRACCION ELECTRICA Y CALIBRACION DEL DINAMOMETRO

3.1.

3.2.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2

3.3.2.
3.3.2.1.

3.3.2.2.

INTRODUCCION

El objeto del presente apéndice es definir el método de medicion de la resistencia total al avance de un vehiculo
a velocidad constante, con una precisién estadistica en torno al 4 %, y reproducir la resistencia medida en un
dinamémetro con una precisién en torno al 5 %.

CARACTERISTICAS DE LA PISTA

El trazado de la carretera de ensayo deberd ser plano, recto y libre de obstdculos o barreras de viento que
puedan afectar negativamente a la variabilidad en la medicién de la resistencia al avance.

La pendiente longitudinal de la carretera de ensayo no deberd superar un 2 % aproximadamente. La pendiente se
define como la relacion entre la diferencia de altura entre los dos extremos de la carretera de ensayo y su
longitud total. Asimismo, la inclinacién local entre dos puntos aleatorios a 3 m de distancia entre si no deberd
desviarse mds de un 0,5 % aproximadamente de esta pendiente longitudinal.

El peralte transversal maximo de la carretera de ensayo no deberd superar un 1,5 %.

CONDICIONES ATMOSFERICAS
Viento

Durante la prueba, la velocidad media del viento deberd ser inferior a 3 m/s, con rdfagas de menos de 5 m/s.
Ademés, la componente transversal del viento en la pista no deberd superar los 2 m/s. La velocidad del viento se
medird a 0,7 m sobre el firme de la pista.

Humedad

La pista deberd estar seca.

Condiciones de referencia

Presién barométrica H, = 100 kPa
Temperatura Ty = 293K (20 °C)
Densidad del aire dy = 1,189 kg/m?

Densidad del aire

La densidad relativa del aire durante el ensayo, que se calculard con arreglo a lo descrito en el punto 3.3.1.2, no
diferird en mds del 7,5 % de la densidad del aire segtin las condiciones de referencia.

La densidad del aire deberd calcularse mediante la férmula siguiente:

Hr To

dr =do -
T=d0 g T,

siendo:

d;  la densidad del aire durante el ensayo (kg/m’);

d, la densidad del aire en las condiciones de referencia (kg/m>);
Hp la presion barométrica total durante el ensayo (kPa); y

Tp  la temperatura absoluta durante el ensayo (K).

Condiciones ambientales
La temperatura ambiente deberd situarse entre 5°C (278 K) y 35 °C (308 K), y la presion barométrica entre
91 kPa y 104 kPa. La humedad relativa deberd ser inferior al 95 %.

No obstante, con la conformidad del fabricante, los ensayos podrén realizarse a temperaturas ambiente infe-
riores, que podrdn ser de 1°C. En este caso deberd aplicarse el factor de correccién calculado para 5 °C.
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4. PREPARACION DEL VEHICULO
4.1. Rodaje

El vehiculo se encontrard en estado ordinario de funcionamiento y ajuste tras haber sido sometido a rodaje
durante al menos 300 km. El rodaje de los neumaticos se habré realizado al mismo tiempo que el del vehiculo
o los neumdticos deberdn tener entre un 90 % y un 50 % de la profundidad inicial del dibujo.

4.2. Controles

Se llevardn a cabo las verificaciones siguientes conforme a las especificaciones del fabricante para el uso en
cuestién: ruedas, llantas, neumdticos (marca, tipo, presion), geometria del eje delantero, ajuste de los frenos
(supresién de la resistencia pardsita al avance), lubricacion de los ejes delanteros y traseros, ajuste de la
suspension y de la altura del vehiculo respecto al suelo, etc. Deberd comprobarse que no hay frenado eléctrico
mientras el vehiculo estd en punto muerto.

4.3. Preparacion del ensayo

4.3.1.  El vehiculo deberd cargarse con su masa de ensayo, incluidos los equipos del conductor y de medicién, repartida
de manera uniforme por las zonas de carga.

4.3.2. Las ventanillas del vehiculo deberdn permanecer cerradas, asi como las posibles cubiertas del aire acondicionado,
faros, etc.

4.3.3.  El vehiculo deberd estar limpio.

4.3.4. Inmediatamente antes de la prueba, el vehiculo se pondrd a su temperatura ordinaria de funcionamiento del
modo pertinente.

5. VELOCIDAD V ESPECIFICADA

La velocidad especificada es necesaria para determinar la resistencia en marcha a la velocidad de referencia a
partir de la curva de la resistencia en marcha. Para determinar la resistencia en marcha en funcién de la
velocidad del vehiculo cuando esta se aproxima a la de referencia (V), las resistencias en marcha deberdn
medirse a la velocidad V especificada. Es conveniente que se midan como minimo de cuatro a cinco puntos en
los que se indiquen las velocidades especificadas, junto con las velocidades de referencia.

En el cuadro 1 se ofrecen las velocidades especificadas con arreglo a la categoria del vehiculo. En el cuadro, el
asterisco * indica la velocidad de referencia.

Cuadro 1
Categoria . .
V. max. Velocidades especificadas (km/h)
> 130 120 (**¥) 100 80 () 60 40 20
130-100 90 80 (*) 60 40 20 -
100-70 60 50 (*) 40 30 20 -
<70 50 (**) 40 (%) 30 20 - -

(*) Referencia de velocidad.
(**) Si el vehiculo puede alcanzar esta velocidad.

6. VARIACION DE LA ENERGIA DURANTE LA DECELERACION LIBRE
6.1. Determinacién de la resistencia total al avance
6.1.1.  Equipo de medicion y precision
El margen de error en la medicion deberd ser inferior a 0,1 por segundo y a 0,5 km/h aproximadamente.
6.1.2.  Procedimiento de ensayo
6.1.2.1. Se acelerard el vehiculo hasta una velocidad 5 km/h superior a la velocidad en que comienza la medicion del

ensayo.

6.1.2.2. Se pondrd la caja de cambios en punto muerto, o se desconectard el suministro de energfa.
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6.1.2.3.

6.1.2.4.

6.1.2.5.

6.1.2.6.

6.1.2.7.

6.1.2.8.

Se medird el tiempo t; que tarde el vehiculo en decelerar a partir de:

V, =V + A Vkm/h a V; =V - A Vkm/h

siendo:

AV < 5kmfh para una velocidad nominal < 50 km/h

AV < 10 km/h para una velocidad nominal > 50 km/h

Se realizard el mismo ensayo en sentido opuesto, midiendo el tiempo t,.
Se tomard el promedio T1 de los tiempos t; y t,.

Estos ensayos se repetirdn hasta que la precision estadistica (p) del promedio
1 n
T=-— Ti

sea igual o inferior al 4 % (p < 4 por ciento).

La precision estadistica (p) estard definida por:

_ts 100
vno T
siendo:

T el coeficiente ofrecido por el cuadro que figura a continuacion;

n . 2
o . (Ti—T)
lad tindar: s = —_—
s la desviacion estdndar: s ; p—
n el nimero de ensayos.
n 4 5 6 7 8 9 10
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 23
t/v/n 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73

Cédlculo de la fuerza de resistencia en marcha

La fuerza de resistencia en marcha F a la velocidad V especificada se calculard con arreglo a la férmula siguiente:
2AV 1
F=Mp+M) =— — N
(Mar + M) “55 52 N

siendo:
Myp la masa de ensayo;

M, la masa inercial equivalente de todas las ruedas y los elementos del vehiculo que giran con las ruedas

durante la deceleracion libre por carretera. M, deberd medirse o calcularse del modo pertinente.

T

La resistencia en marcha determinada en pista se corregird a las condiciones ambientales de referencia del modo
siguiente:

F corregido = k - F medida

Rg Rarro do
k=—|1+Kp(t-t -

e N
donde:
Ry la resistencia a la rodadura a la velocidad V;

Ropro  la resistencia aerodindmica a la velocidad V;
Ry la resistencia total al avance = Ry + Rypros

Ky el factor de correccién de temperatura de la resistencia a la rodadura, que deberd equivaler
a 3,6 x102/°C;

t la temperatura ambiente del ensayo por carretera en °C;
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.2.3.

to la temperatura ambiente de referencia = 20 °G;

d, la densidad del aire en condiciones de ensayo;

do la densidad del aire en condiciones de referencia (20 °C, 100 kPa) = 1,189 kg/m>.

Las relaciones Rp/Rr y Rupro/Rr vendran especificadas por el fabricante del vehiculo con arreglo a los datos
disponibles habitualmente en su empresa.

Si tales datos no estuvieran disponibles, y en funcién de la aprobacién del fabricante y del servicio técnico
correspondiente, podran utilizarse las cifras para la relacién entre la resistencia a la rodadura y la resistencia
total que resulten de la férmula siguiente:

Rr

— = aM, b
Ry aMpp +
siendo:

Myyp la masa de ensayo;

asimismo, para cada velocidad se tomardn los coeficientes a y b que figuran en el cuadro siguiente:

V (km/h) b
20 7,24 - 107° 0,82
40 1,59 - 1074 0,54
60 1,96 - 1074 0,33
80 1,85 - 10" * 0,23
100 1,63 - 1074 0,18
120 1,57 - 1074 0,14

Reglaje del dinamémetro

Este procedimiento tendrd por objeto simular en el dinamémetro la resistencia total al avance a una velocidad

determinada.

Equipo de medicién y precision

El equipo de medicion deberd ser similar al utilizado en la pista.

Procedimiento de ensayo

Se colocard el vehiculo en el dinamdémetro.

Se ajustard la presion de los neuméticos (en frio) de las ruedas motrices al valor requerido por el banco

dinamométrico.

Se ajustard la masa inercial equivalente del banco dinamométrico con arreglo al cuadro 2.

Cuadro 2

Masa de ensayo

Inercia equivalente

Mip I
(kg) (kg)

Myp < 480 455
480 < Myp < 540 510
540 < Myp < 595 570
595 < Myp < 650 625
650 < Myp < 710 680
710 < Myp < 765 740
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6.2.2.4. Se pondrdn el vehiculo y el banco dinamométrico a la temperatura estabilizada de funcionamiento para

6.2.2.5.

6.2.2.6.

6.2.2.7.

Masa de ensayo

Inercia equivalente

Myp I
(kg) (kg)

765 < Myp < 850 800
850 < Myp < 965 910
965 < Myp < 1080 1020
1080 < Myp < 1190 1130
1190 < Myp < 1305 1250
1305 < Myp < 1420 1360
1420 < Mpp <1530 1470
1530 < Mpp < 1640 1590
1640 < Myp < 1760 1700
1760 < Mpp <1870 1810
1870 < Myp < 1 980 1930
1980 < Myp < 2100 2040
2100 < Myp <2 210 2150
2210 < Myp < 2 380 2270
2380 <Myp <2610 2270
2610 < Myp 2270

aproximarse a las condiciones de conduccién por carretera.

Se llevardn a cabo las operaciones especificadas en el punto 6.1.2 del presente anexo, excepto los puntos 6.1.2.4
y 6.1.2.5, sustituyéndose Myp por I y M, por M, en la férmula que figura en el punto 6.1.2.7.

Se ajustard el freno para reproducir la resistencia en marcha corregida, la mitad de la carga dtil (punto 6.1.2.8) y
para tener en cuenta la diferencia entre la masa del vehiculo en la pista y la masa inercial de ensayo equivalente
(I) que habrd de utilizarse. Para ello, se podré calcular el tiempo medio corregido de deceleracion libre de V, a

V, y reproducir el mismo tiempo en el banco mediante la relacion siguiente:

24v 1

Tomet = (I+ M
corrected ( + M) F.;orrecred 3’6

siendo:
I la masa inercial equivalente del volante del banco dinamométrico;
M

m

la masa inercial equivalente de las ruedas motrices y los elementos del vehiculo que giran con las ruedas

durante la deceleracion libre. M,,,, deberd medirse o calcularse del modo pertinente.

Deberd determinarse la potencia P, que ha de absorber el banco con objeto de que pueda reproducirse la misma
resistencia total al avance para el mismo vehiculo en diversos dias o en distintos bancos dinamométricos del

mismo tipo.
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ANEXO 8

METODO DE MEDICI(’)N’ DE LAS EMISIONES DE DI’(’)XIDO DE CARBONO Y DEL CONSUMO DE
CARBURANTE Y ENERGIA ELECTRICA DE LOS VEHICULOS IMPULSADOS POR UNA CADENA DE

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

3.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.1.1.

TRACCION ELECTRICA HIBRIDA

INTRODUCCION

En el presente anexo se establecen las disposiciones especificas relativas a la homologacién de vehiculos
eléctricos hibridos, definidos en el punto 2.17.1 del presente Reglamento.

Como principio general de los ensayos, se someteran a ensayo los vehiculos eléctricos hibridos conforme a los
principios aplicados a los vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustién interna (anexo 6),
siempre y cuando no hayan sido modificados por el presente anexo.

Se someterdn a ensayo los vehiculos con recarga exterior (conforme a las categorias que figuran en el punto 2
del presente anexo) en funcion de una condicién A y de una condicién B.

Los resultados de los ensayos en las condiciones A y B y la media ponderada se notificardn del modo descrito
en el anexo 4.

Ciclos de conduccién y puntos de cambio de marcha

Para los vehiculos de transmisién manual, se utilizard el ciclo de conduccién descrito en el anexo 4, apéndice 1,
del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la homologacién del vehiculo, incluidos los puntos de
cambio de marcha establecidos.

En el caso de los vehiculos con una disposicién especial de cambio de marchas, no serdn de aplicacion los
puntos de cambio de marcha prescritos en el anexo 4, apéndice 1, del Reglamento n® 83, sino que se aplicard
el ciclo de conduccién contemplado en el punto 2.3.3 de dicho anexo. En lo que respecta a los puntos de
cambio de marcha, estos vehiculos se conducirdn conforme a las recomendaciones del fabricante que figuran
en el manual de instrucciones para el usuario de los vehiculos fabricados en serie y segtn se indique al
conductor en el dispositivo técnico de cambio de marchas correspondiente.

Para los vehiculos con transmision automadtica, se aplicard el ciclo de conduccién especificado en el anexo 4,
punto 2.3.3, del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la homologacién del vehiculo.

Por lo que se refiere al acondicionamiento de los vehiculos, se utilizard una combinacién de los ciclos de las
partes I o II del ciclo de conduccion, con arreglo a lo dispuesto en el presente anexo.

CATEGORIAS DE VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS

Carga del vehiculo Vehiculos con recarga desde el exterior (?) | Vehiculos sin recarga desde el exterior (V)
Conmutador del modo de sin con sin con
funcionamiento

(*) También denominados «vehiculos con recarga exterior».
(°) También denominados «vehiculos sin recarga exterior».

VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS CON RECARGA EXTERIOR (VEH CON RECARGA EXTERIOR) Y SIN
CONMUTADOR DEL MODO DE FUNCIONAMIENTO

Se realizardn dos ensayos en las condiciones siguientes:

Condicién A: El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica com-
pletamente cargado.

Condicién B: El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica con el
estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad).

En el apéndice 1 figura el estado de carga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica durante
las diferentes etapas del ensayo del tipo 1.

Condicién A

El procedimiento deberd comenzar con la descarga del dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica
seglin se describe en el punto 3.2.1.1.

Descarga del dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica

El dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica del vehiculo se descarga durante la conduccion (en
la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):
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3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.5.1.

3.2.2.5.2.

3.2.3.
3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.2.1.

3.2.3.2.2.

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido;

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el motor
térmico, se reducird la velocidad hasta que pueda funcionar a una velocidad inferior constante en la que el
motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos (por el servicio técnico y
el fabricante);

¢) o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automaticamente.

Acondicionamiento del vehiculo

Con objeto de acondicionar los vehiculos con motor de encendido por compresion, se utilizara el ciclo de la
parte II del ciclo de conduccion aplicable en conjuncion con las disposiciones de cambio de marcha que se
definen en el punto 1.4 del presente anexo. Se completardn tres ciclos consecutivos.

Los vehiculos con motor de encendido por chispa se someterdn a un acondicionamiento previo con un ciclo
de la parte I y dos ciclos de la parte II del ciclo de conduccién aplicable en conjuncién con las disposiciones de
cambio de marcha que se definen en el punto 1.4 del presente anexo.

Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala en la
que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 K y 303 K (20 °C y 30 °C). Este acondi-
cionamiento se llevard a cabo durante al menos seis horas y continuard hasta que la temperatura del aceite del
motor y la del liquido refrigerante, en su caso, estén a *+ 2 K de la temperatura de la sala, y el dispositivo de
acumulacién de energia/potencia eléctrica esté completamente cargado tras haber sido recargado conforme a lo
dispuesto en el punto 3.2.2.4.

Durante la estabilizacion, se recargard el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica mediante el
procedimiento ordinario de recarga nocturna contemplado en el préximo punto.

Recarga nocturna ordinaria

El dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica se recargard siguiendo el procedimiento que figura a
continuacion.

Procedimiento ordinario de recarga nocturna

La recarga se realizard:
a) con el cargador a bordo, si estd instalado;
b) con un cargador externo recomendado por el fabricante, siguiendo el procedimiento ordinario de recarga;

¢) a una temperatura ambiente entre 20 °C y 30 °C. Dicho procedimiento excluye todos los tipos de recargas
especiales que podrian iniciarse manualmente o de forma automdtica; por ejemplo, las cargas de ecualiza-
cién o de mantenimiento. El fabricante declarard que, durante el ensayo, no se ha seguido un procedimiento
de recarga especial.

Fin del procedimiento de recarga

El fin del procedimiento de recarga consistird en un periodo de recarga de doce horas, salvo si el ordenador de
a bordo indica claramente al conductor que el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica ain no
estd totalmente cargado.

En ese caso,

3 - la capacidad declarada de la bateria (Wh)
alimentacion por la red eléctrica (W)

el tiempo mdximo serd =

Procedimiento de ensayo

El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer ciclo
empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

Podrén utilizarse los procedimientos de ensayo definidos en el punto 3.2.3.2.1 o en el punto 3.2.3.2.2.

El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del motor y finalizard
en el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte II, final del muestreo).

El muestreo comenzard antes o en el momento de inicio del procedimiento de arranque del vehiculo y
continuard un ndmero de ciclos de ensayo repetidos. Terminard cuando acabe el periodo final de ralenti del
primer ciclo por carretera (parte II) durante el cual la baterfa habra alcanzado el estado minimo de carga segiin
el criterio definido mds adelante (final del muestreo).

El balance eléctrico Q [Ah], que se medird a lo largo de cada ciclo mixto mediante el procedimiento contem-
plado en el apéndice 2 del presente anexo, se empleard para determinar si la baterfa ha alcanzado el estado
minimo de carga.
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3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.4.

3.2.5.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

3.3.2.

3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.2.3.

3.3.2.4.

3.3.2.5.

Se considera que se ha alcanzado el estado minimo de carga de la baterfa en un ciclo mixto N si el balance
eléctrico medido durante el ciclo mixto N + 1 no es superior a un 3 % de descarga, expresada en porcentaje de
la capacidad nominal de la baterfa (en Ah) en su estado maximo de carga, segiin lo declarado por el fabricante.
A peticién del fabricante, podrédn realizase ciclos de ensayo adicionales y sus resultados podrdn incluirse en los
célculos descritos en los puntos 3.2.3.5 y 3.4.1, siempre que el balance eléctrico de cada ciclo de ensayo
afladido registre una descarga menor de la bateria que el ciclo anterior.

Entre cada ciclo se permitird un perfodo de parada caliente de un maximo de diez minutos. La cadena de
traccién eléctrica deberd apagarse durante este periodo.

El vehiculo se conducird utilizando el ciclo de conduccién aplicable y las disposiciones sobre cambio de
marchas precisadas en el punto 1.4 del presente anexo.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4 del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la
homologacién del vehiculo.

Se registrardn los resultados del ensayo del ciclo mixto (CO, y consumo de carburante) respecto a la condicién
A (m; [g] y ¢; [1] respectivamente). En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.1, m; y ¢;
son simplemente los resultados del tdnico ciclo mixto llevado a cabo. En caso de que el ensayo se realice
conforme al punto 3.2.3.2.2, m; y ¢; son la suma de los resultados de los ciclos mixtos N efectuados.

N N
m; = E m; ¢ = E Ci
1 1

En los treinta minutos posteriores a la conclusién del dltimo ciclo, se recargard el dispositivo de acumulacion
de energfa/potencia eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo. El equipo de medicién
de energia, que se situard entre la toma de alimentacion y el cargador del vehiculo, mediré la energfa de carga
el [Wh] obtenida de la fuente de alimentacion.

El consumo de energia eléctrica en la condicién A es e; [Wh].

Condicién B
Acondicionamiento del vehiculo
Se descargard el dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al punto

3.2.1.1 del presente anexo. A peticion del fabricante, podra tener lugar un acondicionamiento conforme a los
puntos 3.2.2.1 o 3.2.2.2 del presente anexo antes de la descarga de energia/potencia eléctrica.

Antes del ensayo, se mantendrd el vehiculo en una sala en la que la temperatura permanezca relativamente
constante entre 293 K y 303 K (20 °C y 30 °C). Este acondicionamiento durard seis horas como minimo y
proseguird hasta que la temperatura del aceite del motor y la del liquido refrigerante, en su caso, estén a + 2 K
de la temperatura de la sala.

Procedimiento de ensayo

El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer ciclo
empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

El muestreo comienza antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del motor y finaliza en
el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte II, final del muestreo).

El vehiculo se conducird utilizando el ciclo de conduccién aplicable y las disposiciones sobre cambio de
marchas precisadas en el punto 1.4 del presente anexo.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4 del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la
homologacién del vehiculo.

Se registrardn los resultados del ensayo del ciclo mixto (CO, y consumo de carburante) respecto a la condicién
B (m, [g] y ¢, [I] respectivamente).

En los treinta minutos posteriores a la conclusion del ciclo, se recargard el dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

El equipo de medicién de energia, que se situard entre la toma de alimentacion y el cargador del vehiculo,
medird la energia de carga e, [Wh] obtenida de la fuente de alimentacién.

Se descargard el dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al punto
3.2.1.1 del presente anexo.

En los treinta minutos posteriores a la descarga, se recargard el dispositivo de acumulacién de energfa/potencia
eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo.
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3.4.1.

3.4.2.
3.4.2.1.

3.4.2.2.

3.4.3.

3.4.4.
3.4.4.1.

3.4.4.2.

El equipo de medicion de energfa, que se situard entre la toma de alimentacion y el cargador del vehiculo,
medird la energia de carga e; [Wh] obtenida de la fuente de alimentacion.

El consumo de energfa eléctrica e, [Wh] respecto a la condicién B es el siguiente: e, = e, — €3
Resultados del ensayo

Los valores de CO, equivaldrdn a My = m;/Depgayo1 ¥ My = My/Dengayor [g/kml, siendo Dengayo1 ¥ Densayor las
distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las condiciones A (punto 3.2 del
presente anexo) y B (punto 3.3 del presente anexo) respectivamente, y habiéndose determinado m; y m,
conforme a los puntos 3.2.3.5 y 3.3.2.5 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados de CO, como sigue:
En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.1:

M = (De ! Ml + Dmed ' M2)/(De + Dmed)

donde:
M = emision mdsica de CO, en gramos por kilémetro;
M; = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/

potencia eléctrica completamente cargado;

M, = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D. = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el
fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

Dyed = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

med

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.2:

M = (Dye * My + Dypeg * My)/(Dyre + Dineq)

donde:

M = emisién mésica de CO, en gramos por kilémetro;

M; = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/

potencia eléctrica completamente cargado;

M, = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D, = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

med
Los valores del consumo de carburante serdn los siguientes:

C; = 100 - ¢/Depgayor ¥ C; = 100 - ¢y/D » [/100 km]

ensayo

siendo Depgayor ¥ Densayo2 1as distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las
condiciones A (punto 3.2 del presente anexo) y B (punto 3.3 del presente anexo) respectivamente, y habién-
dose determinado ¢, y ¢, conforme a los puntos 3.2.3.5 y 3.3.2.5 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados del consumo de carburante como sigue:
En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.1:

C= (De : Cl + Dmed ’ CZ)/(De + Dmed)

donde:
C = consumo de carburante en 1/100 km;
C, = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica

completamente cargado;

C, = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica
con el estado de carga al minimo (médxima descarga de capacidad);

D, = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el
fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.2:
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Cc= (Dvre ' Cl + Dmed ' C2)/(Dvre + Dmed)

donde:

C = consumo de carburante en 1/100 km;

C; = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica
completamente cargado;

C, = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica
con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D, = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

Los valores del consumo de energia eléctrica serdn los siguientes:

El = el/Densayol y E4 = e4/Densaon [Wh/km]

siendo Depgayo1 ¥ Densayor 1as distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las
condiciones A (punto 3.2 del presente anexo) y B (punto 3.3 del presente anexo) respectivamente, y habién-
dose determinado e; y e, conforme a los puntos 3.2.5 y 3.3.6 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados del consumo de energia eléctrica como sigue:

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.1:

E= (D¢ E + Dpeg E4)/(De + Dined)

donde:

E = consumo eléctrico en Wh/km;

E; = consumo eléctrico en Wh/km calculado con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléc-
trica completamente cargado;

E, = consumo de energfa eléctrica en Wh/100 km con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia
eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D, = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el

fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 3.2.3.2.2:

E = (Dyre " Ef + Dipea E4)/(Dvre + Dpned)

donde:

E = consumo eléctrico en Wh/km;

E; = consumo eléctrico en Wh/km calculado con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléc-
trica completamente cargado;

E, = consumo de energfa eléctrica en Wh/100 km con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia

eléctrica con el estado de carga al minimo (maxima descarga de capacidad);

D, = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS CON RECARGA EXTERIOR Y CONMUTADOR DEL MODO DE FUN-
CIONAMIENTO

Se realizardn dos ensayos en las condiciones siguientes:

Condicién A: El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica com-
pletamente cargado.

Condicién B: El ensayo se realizard con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica con el
estado de carga al minimo (médxima descarga de capacidad).

La posicion del conmutador del modo de funcionamiento se establecerd de acuerdo con el cuadro siguiente:
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.23.1.

4.23.2.

Modos hibridos

Estado de carga
de la bateria

— Eléctrico puro
— Hibrido

Conmutador en
posicion

la

— Térmico puro

— Hibrido

Conmutador en la
posicién

— Eléctrico puro
— Térmico puro
— Hibrido

Conmutador en la
posicién

— Modo hibrido n (*)

— I.\)I.odo hibrido m (¥

Conmutador en la posi-
cién

Condicion A Hibrido Hibrido Hibrido Modo  fundamental-
Estado de carga completa mente eléctrico (**)
Condiciéon B Hibrido Carburante Carburante Modo  fundamental-

Estado de carga al mini- mente térmico (***)

mo

(*) Por ejemplo: posicion deportiva, econémica, urbana, de carretera, etc.

(**) Modo fundamentalmente eléctrico:
cuando se somete el vehiculo a ensayo con arreglo a la condicién A, el modo hibrido con el mayor consumo
demostrable de electricidad de todos los modos hibridos seleccionables; se establece a partir de la informacion facilitada
por el fabricante y de acuerdo con el servicio técnico.

(***) Modo fundamentalmente térmico:
cuando se somete a ensayo con arreglo a la condicién B, el modo hibrido con el mayor consumo demostrable de
carburante de todos los modos hibridos seleccionables; se establece a partir de la informacion facilitada por el fabricante
y de acuerdo con el servicio técnico.

Condicién A

Si la autonomia eléctrica del vehiculo, medida con arreglo al anexo 9 del presente Reglamento, es superior a un
ciclo completo, podré realizarse un ensayo del tipo I para la medicién de la energia eléctrica en un modo
eléctrico puro a peticién del fabricante, con la conformidad del servicio técnico. En este caso, los valores de M;
y C; en el punto 4.4 equivaldrdn a 0.

El procedimiento deberd comenzar con la descarga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica
del vehiculo segtin se describe en el préximo punto.

El dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo se descargard durante la conduccion
con el conmutador en posicion de «eléctrico puro» (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.) a
una velocidad constante del 70 % (£ 5 %) de la velocidad mdxima que puede alcanzar el vehiculo en el modo
eléctrico puro, lo que debe determinarse conforme al procedimiento de ensayo para vehiculos eléctricos
establecido en el Reglamento n° 68.

Se interrumpird la descarga en uno de los casos siguientes:

a) si el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad mdxima durante treinta minutos;

b) cuando el ordenador de a bordo indique al conductor que detenga el vehiculo, o

) después de recorrer la distancia de 100 km.

Cuando el vehiculo no esté equipado con un modo eléctrico puro, el dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica se descargard conduciendo el vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico,

etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido;

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el motor
térmico, se reducird la velocidad hasta que pueda funcionar a una velocidad inferior constante en la que el
motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos (por el servicio técnico y
el fabricante);

¢) o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.

El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.
Acondicionamiento del vehiculo

Con objeto de acondicionar los vehiculos con motor de encendido por compresion, se utilizard el ciclo de la
parte 1I del ciclo de conduccién aplicable en conjuncién con las disposiciones de cambio de marcha que se
definen en el punto 1.4 del presente anexo. Se completardn tres ciclos consecutivos.

Los vehiculos con motor de encendido por chispa se someterdn a un acondicionamiento previo con un ciclo

de la parte I y dos ciclos de la parte II del ciclo de conduccién aplicable en conjuncién con las disposiciones de
cambio de marcha que se definen en el punto 1.4 del presente anexo.
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4.2.3.4.

4.2.4.
4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.

4.2.4.3.

4.2.4.4.

4.2.4.5.

4.2.5.

4.2.6.

4.3.
4.3.1.
43.1.1.

Después del acondicionamiento previo y antes de proceder al ensayo, el vehiculo permanecerd en una sala en la
que la temperatura se mantenga relativamente constante entre 293 y 303 K (20 °C y 30 °C). Este acondicio-
namiento se llevard a cabo durante al menos seis horas y continuard hasta que la temperatura del aceite del
motor y la del liquido refrigerante, en su caso, estén a = 2 K de la temperatura de la sala, y el dispositivo de
acumulacién de energfa/potencia eléctrica esté completamente cargado tras haber sido recargado conforme a lo
dispuesto en el préximo punto.

Durante la estabilizacion, se recargard el dispositivo de acumulacion de energia/potencia eléctrica mediante el
procedimiento ordinario de recarga nocturna contemplado en el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

Procedimiento de ensayo

El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer ciclo
empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

Podran utilizarse los procedimientos de ensayo definidos en el punto 4.2.4.2.1 o en el punto 4.2.4.2.2.

El muestreo comenzard antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del motor y finaliza
en el momento en que concluye el perfodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte II, final del muestreo).

El muestreo comenzard antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del vehiculo y
continuard un nimero de ciclos de ensayo repetidos. Terminard cuando acabe el periodo final de ralenti del
primer ciclo por carretera (parte II) durante el cual la baterfa habrd alcanzado el estado minimo de carga segtin
el criterio definido mds adelante (final del muestreo).

El balance eléctrico Q [Ah], que se medird a lo largo de cada ciclo mixto mediante el procedimiento que se
contempla en el apéndice 2 del presente anexo, se empleard para determinar si la baterfa ha alcanzado el estado
minimo de carga.

Se considera que se ha alcanzado el estado minimo de carga de la baterfa en un ciclo mixto N si el balance
eléctrico medido durante el ciclo mixto N + 1 no es superior a un 3 % de descarga, expresada en porcentaje de
la capacidad nominal de la baterfa (en Ah) en su estado maximo de carga, segiin lo declarado por el fabricante.
A peticion del fabricante, podrdn realizase ciclos de ensayo adicionales y sus resultados podrdn incluirse en los
célculos descritos en los puntos 4.2.4.5 y 4.4.1, siempre que el balance eléctrico de cada ciclo de ensayo
afladido registre una descarga menor de la baterfa que el ciclo anterior.

Entre cada ciclo se permitird un periodo de parada caliente de un mdximo de diez minutos. La cadena de
traccion eléctrica deberd apagarse durante este periodo.

El vehiculo se conducird utilizando el ciclo de conduccién aplicable y las disposiciones sobre cambio de
marchas precisadas en el punto 1.4 del presente anexo.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4 del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la
homologacién del vehiculo.

Se registrardn los resultados del ensayo del ciclo mixto (CO, y consumo de carburante) respecto a la condicion
A (m; [g] y ¢; [l] respectivamente). En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.1, m; y ¢;
son simplemente los resultados del dnico ciclo mixto llevado a cabo. En caso de que el ensayo se realice
conforme al punto 4.2.4.2.2, m; y ¢; son la suma de los resultados de los ciclos mixtos N efectuados.

N N
mlzgmi C1:§Ci
1 1

En los treinta minutos posteriores a la conclusion del dltimo ciclo, se recargard el dispositivo de acumulacién
de energia/potencia eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

El equipo de medicién de energia, que se situard entre la toma de alimentacién y el cargador del vehiculo,
medird la energia de carga e; [Wh] obtenida de la fuente de alimentacion.

El consumo de energfa eléctrica en la condicion A es e; [Wh].

Condicién B
Acondicionamiento del vehiculo
Se descargard el dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al punto

4.2.2.1 del presente anexo.

A peticion del fabricante, podrd tener lugar un acondicionamiento conforme a los puntos 4.2.3.1 0 4.2.3.2 del
presente anexo antes de la descarga de energfa/potencia eléctrica.
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4.3.2.
4.3.2.1.
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4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.4.
4.4.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

4.4.2.2.

Antes del ensayo, se mantendrd el vehiculo en una sala en la que la temperatura permanezca relativamente
constante entre 293 K y 303 K (20 °C y 30 °C). Este acondicionamiento durard seis horas como minimo y
proseguird hasta que la temperatura del aceite del motor y la del liquido refrigerante, en su caso, estén a £ 2 K
de la temperatura de la sala.

Procedimiento de ensayo

El vehiculo se pondrd en marcha con los medios facilitados al conductor para su uso habitual. El primer ciclo
empieza en el momento en que se inicia el procedimiento de arranque del motor.

El muestreo comienza antes o en el momento del inicio del procedimiento de arranque del motor y finaliza en
el momento en que concluye el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera (parte II, final del muestreo).

El vehiculo se conducird utilizando el ciclo de conduccion aplicable y las disposiciones sobre cambio de
marchas precisadas en el punto 1.4 del presente anexo.

Los gases de escape se analizardn con arreglo al anexo 4 del Reglamento n® 83 en vigor en el momento de la
homologacién del vehiculo.

Se registrardn los resultados del ensayo del ciclo mixto (CO, y consumo de carburante) respecto a la condicion
B (m, [g] y ¢, [I] respectivamente).

En los treinta minutos posteriores a la conclusion del ciclo, se recargard el dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

El equipo de medicién de energfa, que se situard entre la toma de alimentacion y el cargador del vehiculo,
medird la energia de carga e, [Wh] obtenida de la fuente de alimentacion.

Se descargard el dispositivo de acumulacién de energfa/potencia eléctrica del vehiculo con arreglo al punto
4.2.2.1 del presente anexo.

En los treinta minutos posteriores a la descarga, se recargard el dispositivo de acumulacién de energfa/potencia
eléctrica de conformidad con el punto 3.2.2.5 del presente anexo.

El equipo de medicién de energfa, que se situard entre la toma de alimentacion y el cargador del vehiculo,
medird la energia de carga e; [Wh] obtenida de la fuente de alimentacion.

El consumo de energia eléctrica e, [Wh] respecto a la condicién B es el siguiente: e, = e, — €3

Resultados del ensayo

Los valores de CO, equivaldrdn a My = m;[Depeyo1 ¥ My = My/Dengayor [g/kml, siendo Dpgayvo1 ¥ Densayor las
distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las condiciones A (punto 4.2 del
presente anexo) y B (punto 4.3 del presente anexo) respectivamente, y habiéndose determinado m; y m,
conforme a los puntos 4.2.4.5 y 4.3.2.5 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados de CO, como sigue:
En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.1:

M = (De ' Ml + Dmed ' MZ)/(De + Dmed)

donde:
M = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro;
M; = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/

potencia eléctrica completamente cargado;

M, = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/
potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D, = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el
fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).
En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.2:

M = (Dyre * My + Dppeq - M2)/(Dvre + Dpned)

donde:
M = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro;
M; = emisién mdsica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energia/

potencia eléctrica completamente cargado;
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M, = emisién mésica de CO, en gramos por kilémetro, con un dispositivo de acumulacién de energfaf
potencia eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);
D, = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;

vre

D

med = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de bateria).

Los valores del consumo de carburante serdn los siguientes:
Cy = 100 * ¢;/Dypgagor ¥ C; = 100 - ¢;/D [1/100 km]

ensayo2

siendo Depgayo1 ¥ Densayor 1as distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las
condiciones A (punto 4.2 del presente anexo) y B (punto 4.3 del presente anexo) respectivamente, y habién-
dose determinado ¢; y ¢, conforme a los puntos 4.2.4.5 y 4.3.2.5 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados del consumo de carburante como sigue:

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.1:

Cc= (De ' C1 + Dmed : C2)/(De + Dmed)

donde:
C = consumo de carburante en 1/100 km;
C; = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica

completamente cargado;

C, = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica
con el estado de carga al minimo (médxima descarga de capacidad);

D, = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el
fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

med

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.2:

C=(Dye C * Dyyeq - C2)/(Dvrc + Dpped)

donde:
C = consumo de carburante en 1/100 km;
C; = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica

completamente cargado;

C, = consumo de carburante en 1/100 km con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléctrica
con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);

D,,. = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;
Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).
Los valores del consumo de energia cléctrica serdn los siguientes:

El = e1/Densay01 y E4 = e4/Densayoz [Wh/km]

siendo Dengayo1 ¥ Densayor 1as distancias totales efectivas recorridas en los ensayos realizados en el marco de las
condiciones A (punto 4.2 del presente anexo) y B (punto 4.3 del presente anexo) respectivamente, y habién-
dose determinado e; y e, conforme a los 4.2.6 y 4.3.6 del presente anexo respectivamente.

Se calculardn los valores ponderados del consumo de energia eléctrica como sigue:

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.1:

E= D, E + Dyeq E4)/(De + Dped)

donde:
E = consumo eléctrico en Wh/km;
E; = consumo eléctrico en Wh/km calculado con un dispositivo de acumulacion de energfa/potencia eléc-

trica completamente cargado;

E, = consumo de energfa eléctrica en Wh/100 km con un dispositivo de acumulacién de energfa/potencia
eléctrica con el estado de carga al minimo (mdxima descarga de capacidad);
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D = autonomia eléctrica del vehiculo, con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9, cuando el
fabricante deba proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro;

D

med = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

En caso de que el ensayo se realice conforme al punto 4.2.4.2.2:

E = Dy " Ey + Died * E4)/(Dyre + Dpyeq)

donde:

E = consumo eléctrico en Wh/km;

E, = consumo eléctrico en Wh/km calculado con un dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléc-
trica completamente cargado;

E4 = consumo de energia eléctrica en Wh/100 km con un dispositivo de acumulacion de energia/potencia
eléctrica con el estado de carga al minimo (médxima descarga de capacidad);

D, = autonomia del vehiculo con recarga exterior con arreglo al procedimiento descrito en el anexo 9;

Dped = 25 km (distancia media supuesta entre dos recargas de baterfa).

VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS SIN RECARGA EXTERIOR (VEH sin recarga exterior) NI CONMUTA-
DOR DEL MODO DE FUNCIONAMIENTO

Estos vehiculos se someterdn a ensayo con arreglo al anexo 6, utilizando el ciclo de conduccion aplicable y las
disposiciones sobre cambio de marchas precisadas en el punto 1.4 del presente anexo.

Las emisiones de didxido de carbono (CO,) y el consumo de carburante se determinardn por separado respecto
a la parte I (circulacién urbana) y la parte II (circulacién por carretera) de un ciclo de conduccién especifico.

Para el acondicionamiento previo, se realizardn al menos dos ciclos de conduccién consecutivos completos
(uno de la parte I y uno de la parte II), sin estabilizacion intermedia, utilizando el ciclo de conduccién aplicable
y las disposiciones de cambio de marchas contempladas en el punto 1.4 del presente anexo.

Resultados del ensayo
Los resultados de este ensayo (consumo de carburante C [I/100 km] y emisiones de CO, M [g/km]) se

corregirdn en funcion del balance energético AE,,, de la bateria del vehiculo.

Los valores corregidos (C, [1/100 km] y M, [g/km]) deberdn corresponder a un balance energético cero
(AEp,e = 0), y se calculardn aplicando el coeficiente corrector determinado por el fabricante que se define
posteriormente.

En caso de disponerse de otros sistemas de acumulacién distintos de una baterfa eléctrica, AE,,, representard a
AE, cumulador €l balance energético del dispositivo de acumulacién de energfa eléctrica.

El balance eléctrico Q [Ah], medido mediante el procedimiento que se contempla en el apéndice 2 del presente
anexo, se utilizard como medida de la diferencia en el contenido de energia de la baterfa del vehiculo entre el
principio y el final del ciclo. El balance eléctrico deberd determinarse por separado para los ciclos de las partes

y IL

Estd permitido tomar los valores medidos C y M sin corregir como resultados del ensayo en los casos que
figuran a continuacion:

1) si el fabricante puede demostrar que no hay relacién entre el balance energético y el consumo de carbu-
rante;

2) si AE,,, corresponde siempre a una recarga de baterfa;

3) si AE, corresponde siempre a una descarga de baterfa y se encuentra dentro del 1% del contenido
energético del carburante consumido (siendo este dltimo el consumo total de carburante en un ciclo).

El cambio en el contenido energético de la baterfa AE,; puede calcularse a partir del balance eléctrico medido
Q como sigue:

AEy, = ASOC(%) - Egrpa = 0,0036 - [AAR| - Vi, = 0,0036 - Q * Vi, (M])

siendo Egpy,e [MJ] la capacidad total de acumulacion de energia de la baterfa y Vy,, [V] la tensién nominal de la
baterfa.
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Coeficiente corrector del consumo de carburante (K ) definido por el fabricante
Se determinard el coeficiente corrector del consumo de carburante (K,4,) @ partir de un conjunto de medidas
aplicadas por el fabricante. Este conjunto debe contener, como minimo, una medida con Q; < 0 y una con
Q> 0.
Si no es posible cumplir esta tltima condicion en el ciclo de conduccion (de las partes I o II) empleado en este
ensayo, el servicio técnico deberd evaluar la significacién estadistica de la extrapolacién que se requiere para
determinar el valor del consumo de carburante siendo AEy,, = 0.
El coeficiente corrector del consumo de carburante (K.,,) se define como sigue:

- 2 2
Keap = (0 - ZQiC; — 2Q; - 2C)/(n - XQ;” - (2Q))7) (1/100 km/Ah)
donde:

C:

. consumo de carburante medido durante el i-ésimo ensayo del fabricante (/100 km);

Q;: balance eléctrico medido durante el i-ésimo ensayo del fabricante (Ah);

n: numero de datos.

El coeficiente corrector del consumo de carburante se redondeard a cuatro cifras significativas (es decir, a
0,xxxx 0 xx,xx). El servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica del coeficiente corrector del

consumo de carburante.

Se determinardn coeficientes correctores del consumo de carburante por separado para los valores de dicho
consumo medidos en relacién con los ciclos respectivos de las partes Iy II.

Consumo de carburante con un balance energético de la baterfa equivalente a cero (Cp)

El consumo de carburante Cy en AEy,, = 0 se determina conforme a la ecuacién siguiente:
Co = C—Kep - Q (/100 km)

donde:

C: el consumo de carburante medido durante el ensayo (I/100 km);

Q: el balance eléctrico medido durante el ensayo (Ah).

Se determinard el consumo de carburante con un balance energético de la baterfa equivalente a cero por
separado para los valores de dicho consumo medidos en relaciéon con los ciclos respectivos de las partes Iy II.

Coeficiente corrector de la emisién de CO, (Kcq,) definido por el fabricante

Se determinard el coeficiente corrector de la emision de CO, (Kcg,) a partir de un conjunto de medidas
aplicadas por el fabricante. Este conjunto debe contener, como minimo, una medida con Q; < 0 y una con

Q> 0.
Si no es posible cumplir esta tltima condicién en el ciclo de conduccién (de las partes I o II) empleado en este
ensayo, el servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica de la extrapolacién que se requiere para
determinar el valor de la emisién de CO, siendo AEy,, = 0.
El coeficiente corrector de la emision de CO, (Kqq,) se define como sigue:
- 2 2
Keoz = (- 2QM; - ZQ; - IM)/(n - 2Q;° - (£Qy)) (g/km/[Ah)
donde:
M;: la emisién de CO, medida durante el i-ésimo ensayo del fabricante (g/km);
Q;: el balance eléctrico durante el i-ésimo ensayo del fabricante (Ah);
n: el ndmero de datos.
El coeficiente corrector de la emisién de CO, (Ko, se redondeard a cuatro cifras significativas (es decir, a
0,xxxx 0 xx,xx). El servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica del coeficiente corrector de la

emisiéon de CO,.

Se determinardn coeficientes correctores de la emision de CO, por separado para los valores del consumo de
carburante medidos en relacién con los ciclos respectivos de las partes Iy II.



26.5.2012 Diario Oficial de la Union Europea

L 138/65

5.3.6.

5.3.6.1.

5.3.6.2.

6.1.

6.1.1.

6.2.

6.3.
6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.3.
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Emisiéon de CO, con un balance energético de la baterfa equivalente a cero (M)

La emision de CO, (M) en A Ep,, = 0 se determinard conforme a la ecuacién siguiente:
My =M - Keoy - Q (g/km)

donde:

C: el consumo de carburante medido durante el ensayo (I/100 km);

Q: el balance eléctrico medido durante el ensayo (Ah).

Se determinard la emision de CO, con un balance energético de la bateria equivalente a cero por separado para
los valores de dicha emision medidos en relacion con los ciclos respectivos de las partes Iy IL.

VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS SIN RECARGA EXTERIOR Y CON CONMUTADOR DEL MODO DE
FUNCIONAMIENTO

Estos vehiculos se someterdn a ensayo en el modo hibrido con arreglo al anexo 6, utilizando el ciclo de
conduccién aplicable y las disposiciones sobre cambio de marchas precisadas en el punto 1.4 del presente
anexo. Cuando el vehiculo disponga de varios modos hibridos, el ensayo se realizard en el modo que se
establezca automdticamente tras girar la llave de contacto (modo normal).

Las emisiones de didxido de carbono (CO,) y el consumo de carburante se determinardn por separado respecto
a la parte I (circulacion urbana) y la parte II (circulacién por carretera) de un ciclo de conduccién especifico.

Para el acondicionamiento previo, se realizardn al menos dos ciclos de conduccién consecutivos completos
(uno de la parte I y uno de la parte II), sin estabilizacién intermedia, utilizando el ciclo de conduccién aplicable
y las disposiciones de cambio de marchas contempladas en el punto 1.4 del presente anexo.

Resultados del ensayo

Los resultados de este ensayo (consumo de carburante C [1/100 km] y emisiones de CO, M [g/km]) se
corregirdn en funcién del balance energético A Ep,, de la bateria del vehiculo.

Los valores corregidos (C, [[/100 km] y M, [g/km]) deberdn corresponder a un balance energético cero
(A Epy = 0), y se calculardn aplicando el coeficiente corrector determinado por el fabricante que se define
posteriormente.

En caso de disponerse de otros sistemas de acumulacion distintos de una baterfa eléctrica, AE,,, representard a

AE, umulador €l balance energético del dispositivo de acumulacion de energia eléctrica.

El balance eléctrico Q [Ah], medido mediante el procedimiento que se contempla en el apéndice 2 del presente
anexo, se utilizard como medida de la diferencia en el contenido de energia de la baterfa del vehiculo entre el
principio y el final del ciclo. El balance eléctrico deberd determinarse por separado para los ciclos de las partes

y IL

Estd permitido tomar los valores medidos C y M sin corregir como resultados del ensayo en los casos que
figuran a continuacion:

1) si el fabricante puede demostrar que no hay relacién entre el balance energético y el consumo de carbu-
rante;

2) si AE,, corresponde siempre a una recarga de baterfa;

3) si AE,,, corresponde siempre a una descarga de baterfa y AE,,, se encuentra dentro del 1% del contenido
energético del carburante consumido (siendo este dltimo el consumo total de carburante en un ciclo).

El cambio en el contenido energético de la baterfa A Ey,, puede calcularse a partir del balance eléctrico medido
Q como sigue:

By, = ASOC(%) * Egrpy = 0,0036 - [AAh| - Vi = 0,0036 - Q * Vi, (M))

siendo Egpy,e [MJ] la capacidad total de acumulacion de energia de la baterfa y Vi, [V] la tensién nominal de la
baterfa.

Coeficiente corrector del consumo de carburante (K ) definido por el fabricante

Se determinard el coeficiente corrector del consumo de carburante (K,4,) a partir de un conjunto de medidas
aplicadas por el fabricante. Este conjunto debe contener, como minimo, una medida con Q; < 0 y una con

Q > 0.

Si no es posible cumplir esta Gltima condicion en el ciclo de conduccion (de las partes I o II) empleado en este
ensayo, el servicio técnico deberd evaluar la significacién estadistica de la extrapolacién que se requiere para
determinar el valor del consumo de carburante siendo AE, = 0.

El coeficiente corrector del consumo de carburante (K,,) se define como sigue:

Kearb = (0 - 2QC; = 2Q; - 2C)/(n - 2Q;* - (2Q)?) (/100 km/Ah)
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donde:
C .

i el consumo de carburante medido durante el i-ésimo ensayo del fabricante (I/100 km);
Q;: el balance eléctrico medido durante el i-ésimo ensayo del fabricante (Ah);
n: el nimero de datos.

El coeficiente corrector del consumo de carburante se redondeard a cuatro cifras significativas (es decir, a
0,xxxx 0 xx,xx). El servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica del coeficiente corrector del
consumo de carburante.

Se determinardn coeficientes correctores del consumo de carburante por separado para los valores de dicho
consumo medidos en relacién con los ciclos respectivos de las partes 1y II.

Consumo de carburante con un balance energético de la baterfa equivalente a cero (Cp)

El consumo de carburante C; en AE,, = 0 se determina conforme a la ecuacién siguiente:
Co = C—Keyp - Q (/100 km)

donde:

C: el consumo de carburante medido durante el ensayo (I/100 km);

Q: el balance eléctrico medido durante el ensayo (Ah).

Se determinard el consumo de carburante con un balance energético de la baterfa equivalente a cero por
separado para los valores de dicho consumo medidos en relacion con los ciclos respectivos de las partes I y II.

Coeficiente corrector de la emisién de CO, (K¢q,) definido por el fabricante

Se determinard el coeficiente corrector de la emision de CO, (Kcg,) @ partir de un conjunto de medidas
aplicadas por el fabricante. Este conjunto debe contener, como minimo, una medida con Q; < 0 y una con

Q> 0.

Si no es posible cumplir esta dltima condicion en el ciclo de conduccion (de las partes I o II) empleado en este
ensayo, el servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica de la extrapolacién que se requiere para
determinar el valor de la emisién de CO, siendo AE,, = 0.

El coeficiente corrector de la emision de CO, (Kcq,) se define como sigue:
Keoa = (0 - ZQM; — 2Q; - IM)/(n - 2Q;* ~ (£Q)?) (g/km/Ah)

donde:

M;: la emisién de CO, medida durante el i-ésimo ensayo del fabricante (g/km);
Q;: el balance eléctrico durante el i-ésimo ensayo del fabricante (Ah);

n: el nimero de datos.

El coeficiente corrector de la emision de CO, (K¢, se redondeard a cuatro cifras significativas (es decir, a
0,xxxx 0 xx,xx). El servicio técnico deberd evaluar la significacion estadistica del coeficiente corrector de la.
emision de CO,.

Se determinardn coeficientes correctores de la emision de CO, por separado para los valores del consumo de
carburante medidos en relacién con los ciclos respectivos de las partes Iy II.

Emisiéon de CO, con un balance energético de la baterfa equivalente a cero (M)

La emisién de CO, (M) en AE,, = 0 se determinard conforme a la ecuacién siguiente:
My =M - Ko, - Q (g/km)

donde:

C: el consumo de carburante medido durante el ensayo (I/100 km);

Q: el balance eléctrico medido durante el ensayo (Ah).

Se determinard la emisién de CO, con un balance energético de la baterfa equivalente a cero por separado para
los valores de dicha emisién medidos en relacién con los ciclos respectivos de las partes I y II.
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Apéndice 1

PERFIL DEL ESTADO DE CARGA DEL DISPOSITIVO DE ACUMULACION DE ENERGfA/POTENCIA
ELECTRICA PARA VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS CON RECARGA EXTERIOR

Los perfiles del estado de carga (SOC en sus siglas inglesas) para vehiculos eléctricos hibridos con recarga exterior
sometidos a ensayo conforme a las condiciones A y B son los siguientes:

1~1A . ! 1 1 1
Condicién A: 100 % F------ a4 IR R R 4
| 1
I 1 : €4 1 :
! I I
| ] 1 1 1
1 : : ! :
SOC i i i i
1 1 1 ] ]
- ! 1 1 I
! ! 1 1 1
1 1 1 1 ]
1 1 1 ] 1
s | 1 1 1 |
MINIMO === -ﬁ ,- ------ .: ....... f ......
1 1 1 ]
| 1 1 1
i 1 H 1
1 1 1 1
1 1 1 1

-
I
]
|
1
|
|

—_

Estado de carga inicial del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica.

>

Descarga con arreglo a los puntos 3.2.1 o 4.2.2 del presente anexo.

=

Acondicionamiento del vehiculo conforme a los puntos 3.2.2.1/3.2.2.2 o 4.2.3.1/4.2.3.2 del
presente anexo.

4) Carga durante la estabilizacién con arreglo a los puntos 3.2.2.3 y 3.2.2.4, o a los puntos 4.2.3.3
y 4.2.3.4 del presente anexo.

&

Ensayo con arreglo a los puntos 3.2.3 0 4.2.4 del presente anexo.

=

Recarga conforme a los puntos 3.2.4 o 4.2.5 del presente anexo.

. ez . [ ] '
Condicién B: T EE— PO 4 i v

i i i

1 1 '

1 1 !

1 1 I

SOC _.:.;; i :

i i i

1 ! H

| I

: ;
minimo f------ e S T

! i

' i

H ]

| '

(1) (2) (3) (4) (7 (8)

1) Estado de carga inicial.

2) Acondicionamiento del vehiculo con arreglo a los puntos 3.3.1.1 o 4.3.1.1 (opcional) del
presente anexo.

Descarga con arreglo a los puntos 3.3.1.1 o 4.3.1.1 del presente anexo.

Estabilizacion con arreglo a los puntos 3.3.1.2 0 4.3.1.2 del presente anexo.

Recarga conforme a los puntos 3.3.3 o 4.3.3 del presente anexo.

)
)
5) Ensayo conforme a los puntos 3.3.2 0 4.3.2 del presente anexo.
)
) Descarga con arreglo a los puntos 3.3.4 o 4.3.4 del presente anexo.
)

Recarga conforme a los puntos 3.3.5 o 4.3.5 del presente anexo.
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Apéndice 2

METODO DE MEDICION DEL BALANCE ELECTRICO DE LA BATERIA DE VEHICULOS ELECTRICOS

1.1.

1.2.

1.3.

2.2

3.1.

3.2

HIBRIDOS CON Y SIN RECARGA EXTERIOR

INTRODUCCION

Este apéndice tiene por objeto definir el método y los instrumentos que se requieren para la medicién del balance
eléctrico de los vehiculos eléctricos hibridos con y sin recarga exterior. Es necesario medir el balance eléctrico para:

a) determinar cudndo se ha alcanzado el estado minimo de carga de la baterfa durante el procedimiento de ensayo
definido en los puntos 3 y 4 del presente anexo, y

b) corregir las mediciones del consumo de carburante y de las emisiones de CO, a efectos del cambio en el
contenido energético de la baterfa que tiene lugar durante el ensayo mediante el método contemplado en los
puntos 5 y 6 del presente anexo.

El fabricante deberd utilizar el método descrito en el presente anexo para las mediciones destinadas a determinar
los factores de correccion Ky, y Kcoy, conforme a lo dispuesto en los puntos 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2 y 6.3.5.2
del presente anexo.

El servicio técnico verificard la conformidad de estas mediciones con el procedimiento descrito en el presente
anexo.

Asimismo, el servicio técnico utilizard el método descrito en el presente anexo para la medicion del balance
eléctrico Q, conforme a lo dispuesto en los puntos 3.2.3.2.2, 4.2.4.2.2, 5.3.4.1, 5.3.6.1, 6.3.4.1 y 6.3.6.1 del
presente anexo.

EQUIPO E INSTRUMENTOS DE MEDICION

En los ensayos descritos en los puntos 3, 4, 5 y 6 del presente anexo, se medird la tensién de la baterfa mediante
un transductor de corriente de tipo pinza o de estructura cerrada. El transductor de corriente (es decir, el sensor de
corriente sin equipo de adquisicion de datos) deberd tener una precision minima del 0,5 % del valor medido (en A)
o del 0,1 % del valor mdximo de la escala.

No deberan utilizarse para este ensayo aparatos de diagndstico del fabricante del equipo original.

. El transductor de corriente se acoplard a uno de los cables conectados directamente a la baterfa. Para medir

facilmente la corriente de la baterfa con un equipo de medicién externo, serfa preferible que los fabricantes
integraran en el vehiculo puntos de conexién seguros, adecuados y accesibles. Si esto no es viable, el fabricante
deberd colaborar con el servicio técnico facilitando los medios para acoplar un transductor de corriente a los cables
conectados a la baterfa como se ha descrito previamente.

. Se recogerdn las mediciones del transductor con una frecuencia de muestra minima de 5 Hz. La corriente medida

se integrard en un periodo de tiempo definido, que permita disponer de un valor medido de Q, expresado en
amperios por hora (Ah).

. Se medird y recogerd la temperatura en el emplazamiento del sensor con la misma frecuencia de muestra que la

corriente, de manera que pueda utilizarse este valor para una posible compensacion de la desviacién de los
transductores de corriente y, en su caso, a fin de que el transductor de tensién pueda utilizarse para convertir
los resultados del transductor de corriente.

Deberd facilitarse al servicio técnico una lista de los instrumentos (fabricante, n® de modelo, n® de serie, etc.) que
utiliza el fabricante para determinar:

a) cudndo se ha alcanzado el estado minimo de carga de la bateria durante el procedimiento de ensayo definido en
los puntos 3 y 4 del presente anexo, y

b) los factores de correccion Keyyp, ¥ Kco, (conforme a lo dispuesto en los puntos 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2 y 6.3.5.2
del presente anexo),

e indicarse, en su caso, las fechas de las dltimas calibraciones de dichos instrumentos.

PROCEDIMIENTO DE MEDICION

La medicién de la corriente de la baterfa comenzard al mismo tiempo que el ensayo y terminard inmediatamente
después de que el vehiculo haya recorrido el ciclo de conduccién completo.

Se registrardn valores de Q por separado correspondientes a las partes I y 1I del ciclo.
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ANEXO 9

METODO DE MEDICION DE LA AUTONOMIA ELECTRICA DE LOS VEHICULOS IMPULSADOS
UNICAMENTE POR UNA CADENA DE TRACCION ELECTRICA O POR UNA CADENA DE TRACCION
ELECTRICA HIBRIDA Y DE LA AUTONOMIA VRE DE LOS VEHICULOS IMPULSADOS POR UNA

3.1.

3.1.1.

3.2

CADENA DE TRACCION ELECTRICA HIBRIDA

MEDICION DE LA AUTONOMIA ELECTRICA

El método de ensayo que se describe a continuacién permite la medicion de la autonomia eléctrica, expresada
en km, de los vehiculos impulsados Gnicamente por una cadena de traccion eléctrica o bien la medicién de la
autonomia eléctrica y la autonomia VRE de los vehiculos impulsados por una cadena de traccién eléctrica
hibrida con recarga exterior (vehiculos definidos en el anexo 8, punto 2).

PARAMETROS, UNIDADES Y PRECISION DE LAS MEDICIONES

Los pardmetros, las unidades y la precision de las mediciones serdn los siguientes:

Pardmetro Unidad Precision Resolucion
Tiempo S +0,1s +0,1s
Distancia m +(,1 por ciento 1m
Temperatura (en grados) C +1 grado C 1 grado C
Velocidad km/h + 1 por ciento 0,2 km/h
Masa kg + 0,5 por ciento 1kg
Balance eléctrico Ah + 0,5 por ciento 0,3 por ciento

CONDICIONES DE ENSAYO
Estado del vehiculo

Los neumdticos, cuando se encuentren a temperatura ambiente, deberdn tener la presién especificada por el
fabricante del vehiculo.

La viscosidad de los lubricantes destinados a los elementos mecdnicos moviles deberd ajustarse a las especi-
ficaciones establecidas por el fabricante del vehiculo.

Los dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa y los dispositivos auxiliares deberdn estar apagados,
excepto los necesarios para el ensayo y funcionamiento diurno habitual del vehiculo.

Todos los sistemas de almacenamiento de energfa disponibles para fines distintos de la traccidn (eléctrico,
hidrdulico, neumdtico, etc.) deberdn encontrarse cargados al nivel mdximo especificado por el fabricante.

En caso de que las baterfas se pongan en funcionamiento a una temperatura superior a la temperatura
ambiente, el operador deberd aplicar el procedimiento recomendado por el fabricante del vehiculo con objeto
de mantener la temperatura de la baterfa dentro del dmbito ordinario de funcionamiento.

El representante del fabricante deberd estar en condiciones de certificar que el sistema de gestion térmica de la
baterfa no se encuentra inutilizado ni funciona por debajo de su capacidad.

El vehiculo deberd haber recorrido un minimo de 300 km en los siete dias anteriores al ensayo con las mismas
baterfas instaladas.

Condiciones climdticas

Para los ensayos en el exterior, la temperatura ambiente se situard entre 5°C y 32 °C.
Los ensayos de interior se llevardn a cabo a una temperatura entre 20 °C y 30 °C.

MODO DE REALIZACION DEL ENSAYO

El método de ensayo incluird las fases siguientes:
a) carga inicial de la baterfa;
b) ejecucion del ciclo y medicién de la autonomia eléctrica.

En caso de que el vehiculo deba desplazarse entre las distintas fases, deberd remolcarse hasta la siguiente zona
de ensayo (sin recarga de regeneracion).
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4.1.

4.1.1.
4.1.1.1.

4.1.1.1.1.

4.1.1.1.2.

4.1.1.2.

4.1.1.2.1.

4.1.1.2.2.

4.1.1.3.

4.1.1.3.1.

4.1.1.3.2.

4.1.1.3.3.

4.1.1.3.4.

Carga inicial de la baterfa

La carga de la baterfa consta de las operaciones que figuran a continuacién:

Nota: La «carga inicial de la baterfa» se refiere a la primera carga de la misma, cuando se recibe el vehiculo. En
caso de que se sumen varios ensayos o mediciones realizados sucesivamente, la primera carga que se
realice constituird la «carga inicial de la baterfa» y las siguientes podrdn efectuarse con arreglo al
procedimiento de «recarga nocturna ordinaria».

Descarga de la bateria

En el caso de los vehiculos eléctricos puros:

El procedimiento se inicia con la descarga de la baterfa del vehiculo durante la conduccién (en la pista de
ensayo, en un banco dinamométrico, etc.) a una velocidad constante del 70 % (£ 5 %) de la velocidad mdxima
que puede alcanzar el vehiculo durante treinta minutos.

Deberd interrumpirse la descarga en uno de los casos siguientes:

a) si el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad médxima durante treinta minutos;

b) si el ordenador de a bordo indica al conductor que detenga el vehiculo; o bien

¢) después de recorrer una distancia de 100 km.

En el caso de los vehiculos eléctricos hibridos con recarga exterior y sin conmutador del modo de funciona-
miento contemplados en el anexo 8:

El fabricante deberd proporcionar los medios para realizar las mediciones con el vehiculo funcionando en
modo eléctrico puro.

Se iniciard el procedimiento con la descarga del dispositivo de acumulacién de energia/potencia eléctrica del
vehiculo durante la conduccién (en la pista de ensayo, en un banco dinamométrico, etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido;

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el motor
térmico, se reducird la velocidad hasta que pueda funcionar a una velocidad inferior constante en la que el
motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos (por el servicio técnico y
el fabricante);

¢) o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.

En el caso de los vehiculos eléctricos hibridos con recarga exterior y conmutador del modo de funcionamiento
contemplados en el anexo 8:

Cuando no exista la posicién «eléctrico puro», el fabricante deberd proporcionar los medios para realizar las
mediciones con el vehiculo funcionando en modo eléctrico puro.

Se iniciard el procedimiento con la descarga, durante la conduccién, del dispositivo de acumulacién de
energia/potencia eléctrica con el conmutador en posicion «eléctrico puro» (en la pista de ensayo, en un banco
dinamométrico, etc.), a una velocidad constante del 70 % (+ 5 %) de la velocidad madxima del vehiculo durante
treinta minutos.

Deberd interrumpirse la descarga en uno de los casos siguientes:

a) si el vehiculo no puede circular al 65 % de la velocidad médxima durante treinta minutos;
b) cuando el ordenador de a bordo indique al conductor que detenga el vehiculo, o

¢) después de recorrer una distancia de 100 km.

Cuando el vehiculo no esté equipado con un modo eléctrico puro, el dispositivo de acumulacién de energfa/
potencia eléctrica se descargard durante la conduccion del vehiculo (en la pista de ensayo, en un banco
dinamométrico, etc.):

a) a una velocidad constante de 50 km/h hasta que se ponga en marcha el motor térmico del vehiculo
eléctrico hibrido;

b) si el vehiculo no puede alcanzar una velocidad constante de 50 km/h sin que se ponga en marcha el motor
térmico, se reducird la velocidad hasta que pueda funcionar a una velocidad inferior constante en la que el
motor térmico no se ponga en marcha durante un tiempo o distancia establecidos (por el servicio técnico y
el fabricante);

¢) o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante.
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4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.

4.2.1.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

4.2.1.5.

4.2.2.
4.2.2.1.
4.2.2.1.1.

4.2.2.1.2.

4.2.2.1.3.

4.2.2.1.4.

4.2.2.1.5.

4.2.2.2.
4.2.2.2.1.

4.2.2.2.2.

4.2.2.2.3.

4.2.2.2.4.

El motor térmico se detendrd a los diez segundos de haberse puesto en marcha automdticamente.
Recarga nocturna ordinaria

En el caso de los vehiculos eléctricos puros, se recargard la baterfa conforme al procedimiento de recarga
nocturna ordinario durante un periodo mdximo de doce horas, con arreglo a los dispuesto en el anexo 7,
punto 2.4.1.2.

Por lo que respecta a los vehiculos eléctricos hibridos con recarga exterior, se recargard la baterfa conforme al
procedimiento de recarga nocturna ordinario contemplado en el anexo 8, punto 3.2.2.5.

Ejecucién del ciclo y medicién de la autonomia
En que respecta a los vehiculos eléctricos puros:

La secuencia del ensayo definida en el anexo 7, punto 1.1, se llevard a cabo en un banco dinamométrico
regulado tal como se expone en el apéndice 1 del mismo anexo, hasta que se cumpla el criterio de conclusién
del ensayo.

El criterio de conclusion del ensayo se cumple cuando el vehiculo no puede realizar el perfil perseguido hasta
50 km/h o cuando el ordenador de a bordo indica al conductor que detenga el vehiculo.

Entonces deberd reducirse la velocidad del vehiculo a 5 km/h soltando el pedal del acelerador y sin tocar el
pedal del freno, para detenerlo a continuaciéon con ayuda del freno.

A una velocidad superior a 50 km/h, cuando el vehiculo no alcance la aceleracién o la velocidad requerida del
ciclo de ensayo, el pedal del acelerador deberd mantenerse pisado a fondo hasta que se alcance nuevamente la
curva de referencia.

Se permitird realizar un mdximo de tres interrupciones entre las secuencias de ensayo para satisfacer necesi-
dades fisioldgicas, durante un periodo mdximo total de quince minutos.

Al final, la medida D, de la distancia recorrida en km constituird la autonomia eléctrica del vehiculo eléctrico.
Deberd redondearse al nimero entero més proximo.

En lo que respecta a los vehiculos eléctricos hibridos:
Para determinar la autonomia eléctrica de un vehiculo eléctrico hibrido

La secuencia del ensayo aplicable y las disposiciones relativas al cambio de marchas, contempladas en el anexo
8, punto 1.4, se llevardn a cabo en un banco dinamométrico regulado tal como se expone en el anexo 4,
apéndices 2, 3 y 4, del Reglamento n® 83, hasta que se cumpla el criterio de conclusién del ensayo.

Para medir la autonomia eléctrica, el criterio de conclusion del ensayo se cumple cuando el vehiculo no puede
realizar el perfil perseguido hasta 50 km/h, cuando el ordenador de a bordo indica al conductor que detenga el
vehiculo, o cuando la baterfa ha alcanzado su estado minimo de carga. Entonces deberd reducirse la velocidad
del vehiculo a 5km/h soltando el pedal del acelerador y sin tocar el pedal del freno, para detenerlo a
continuaciéon con ayuda del freno.

A una velocidad superior a 50 km/h, cuando el vehiculo no alcance la aceleracién o la velocidad requerida del
ciclo de ensayo, el pedal del acelerador deberd mantenerse pisado a fondo hasta que se alcance nuevamente la
curva de referencia.

Se permitird realizar un méximo de tres interrupciones entre las secuencias de ensayo para satisfacer necesi-
dades fisioldgicas, durante un periodo maximo total de quince minutos.

Al final, la medida D, de la distancia recorrida en km utilizando exclusivamente el motor eléctrico constituird la
autonomia eléctrica del vehiculo eléctrico hibrido. Deberd redondearse al niimero entero més préximo. Cuando
el vehiculo funcione durante el ensayo tanto en modo eléctrico como hibrido, los periodos de funcionamiento
en modo eléctrico puro se determinardn midiendo la corriente a los inyectores o al encendido.

Para determinar la autonomia VRE de un vehiculo eléctrico hibrido

La secuencia del ensayo aplicable y las disposiciones relativas al cambio de marchas, contempladas en el anexo
8, punto 1.4, se llevardn a cabo en un banco dinamométrico regulado tal como se expone en el anexo 4,
apéndices 2, 3 y 4, del Reglamento n°® 83, hasta que se cumpla el criterio de conclusiéon del ensayo.

Para medir la autonomia VRE, el criterio de conclusién del ensayo se cumplird cuando la baterfa haya
alcanzado su estado minimo de carga conforme a los criterios establecidos en el anexo 8, puntos 3.2.3.2.2
0 4.2.4.2.2. La conduccién proseguird hasta que concluya el periodo final de ralenti en el ciclo por carretera.

Se permitird realizar un maximo de tres interrupciones entre las secuencias de ensayo para satisfacer necesi-
dades fisioldgicas, durante un periodo mdximo total de quince minutos.

Al final, la distancia total recorrida en kildmetros, redondeada al niimero entero mas cercano, constituird la
autonomia VRE del vehiculo eléctrico hibrido.
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ANEXO 10

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO DE LAS EMISIONES DE LOS VEHICULOS EQUIPADOS CON UN SISTEMA

2.2.

2.3.

3.1.

DE REGENERACION PERIODICA

INTRODUCCION

En el presente anexo se definen las disposiciones especificas relativas a la homologacién de los vehiculos
equipados con un sistema de regeneracién periddica, definido en el punto 2.19 del presente Reglamento.

AMBITO DE APLICACION Y AMPLIACION DE LA HOMOLOGACION
Grupos de familias de vehiculos equipados con un sistema de regeneracion periddica

El procedimiento se aplicard a los vehiculos equipados con un sistema de regeneracién periddica, definido en el
punto 2.19 del presente Reglamento. A efectos del presente anexo, podrdn establecerse grupos de familias de
vehiculos. Por consiguiente, se considerard que aquellos tipos de vehiculos, dotados de sistemas de regeneracion
con pardmetros idénticos (conforme al préximo punto) o que se sitien dentro de los limites de las tolerancias
establecidas, pertenecen a la misma familia por lo que respecta a las mediciones especificas de los sistemas de
regeneracion periddica definidos.

Pardmetros idénticos
Motor:

a) ndmero de cilindros;

b) cilindrada (x 15 %);

¢) ntimero de vélvulas;

d) sistema de alimentacion;

¢) proceso de combustion (dos tiempos, cuatro tiempos, rotativo).

Sistema de regeneracion periddica (catalizador, filtro de particulas):

a) configuracion (tipo de cdmara, de metal precioso y de sustrato, densidad celular);

b) tipo y principio de funcionamiento;

¢) dosificacién y sistema de adicion;

d) volumen (£ 10 %);

e) emplazamiento (temperatura + 50 °C a 120 km/h o 5% de diferencia de temperatura/presién mdximas).

Tipos de vehiculos con masas de referencia distintas

El factor K establecido mediante los procedimientos que figuran en el presente anexo para la homologacion de
un tipo de vehiculo con un sistema de regeneracién periédica (definido en el punto 2.19 del presente Regla-
mento) podrd ampliarse a otros vehiculos de la familia con una masa de referencia situada en alguna de las dos
clases de inercia equivalente superiores mds proximas o en cualquier clase de inercia equivalente inferior.

En lugar de llevar a cabo los procedimientos de ensayo que se establecen a continuacién, podrd utilizarse un
valor fijo K; de 1,05 en caso de que el servicio técnico considere que no hay motivo para superar dicho valor.

PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

El vehiculo podrd estar equipado con un interruptor que pueda impedir o permitir el proceso de regeneracion,
siempre que esta operacion no repercuta en la calibracion original del motor. El interruptor estard permitido
Unicamente para impedir la regeneracién durante la recarga del sistema de regeneracion y durante los ciclos de
acondicionamiento previo. Sin embargo, no se utilizard durante la medicion de las emisiones en la fase de
regeneracion; el ensayo de emisiones se realizard con la unidad de control del fabricante del equipo original sin
modificaciones.

Medicién de la emisioén de diéxido de carbono y del consumo de carburante entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracién

El promedio de la emisién de diéxido de carbono y del consumo de carburante entre las fases de regeneracién y
durante la recarga del dispositivo de regeneraciéon deberd determinarse a partir de la media aritmética de varios
ciclos de funcionamiento del tipo I aproximadamente equidistantes (cuando se trate de mds de dos ciclos) o de
ciclos equivalentes en el banco de pruebas de motores. El fabricante podrd optar por facilitar datos que demues-
tren que la emision de didxido de carbono y el consumo de carburante permanecen constantes (+ 4 por ciento)
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entre las fases de regeneracion. En tal caso, podrdn utilizarse los datos de emisién de diéxido de carbono y
consumo de carburante medidos durante el ensayo ordinario del tipo 1. Si no, se medirdn las emisiones en un
minimo de dos ciclos de funcionamiento del tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores: uno
inmediatamente después de la regeneracién (antes de otra recarga) y otro lo mds cerca posible a una nueva fase
de regeneracion. Todas las mediciones y los célculos de emisiones se llevardn a cabo con arreglo al anexo 6. El
promedio de emisiones en los sistemas de regeneracién de dispositivo tnico se determinard con arreglo al punto
3.3 del presente anexo, y en los sistemas de regeneracién de dispositivo miltiple, con arreglo al punto 3.4 del
presente anexo.

3.1.2.  El proceso de recarga y la determinacion del factor K se efectuardn durante el ciclo de funcionamiento del tipo I,
en un banco dinamométrico o en un banco de ensayo de motores con un ciclo de ensayo equivalente. Estos
ciclos podran realizarse de manera continua (es decir, sin necesidad de apagar el motor entre ciclo y ciclo). Una
vez que se ha completado un ciclo, podrad retirarse el vehiculo del banco dinamométrico para continuar el ensayo
mds tarde.

3.1.3.  El niimero de ciclos (D) entre dos ciclos en los que tengan lugar fases de regeneracion, el nimero de ciclos a lo
largo de los cuales se lleven a cabo mediciones de emisiones (n) y cada medicién de las mismas (M'g;) se
indicardn en el anexo 1, puntos 4.1.11.2.1.10.1 a 4.1.11.2.1.10.4 o bien 4.1.11.2.5.4.1 a 4.1.11.2.5.4.4, segiin
proceda.

3.2, Medicién de la emision de diéxido de carbono y el consumo de carburante durante la regeneracion

3.2.1. En caso necesario, podrd prepararse el vehiculo para el ensayo de emisiones durante una fase de regeneracion
mediante los ciclos de preparacion que se exponen en el anexo 4, punto 5.3, del Reglamento n°® 83, o ciclos del
banco de ensayo de motores, segin el procedimiento de recarga escogido con arreglo al punto 3.1.2.

3.2.2.  Las condiciones relativas al ensayo y al vehiculo expuestas en el anexo 6 serdn aplicables antes de que se realice
el primer ensayo vilido sobre emisiones.

3.2.3.  No deberd tener lugar la regeneraciéon durante la preparacion del vehiculo. Ello podrd garantizarse mediante
alguno de los métodos siguientes:

3.2.3.1. Un sistema de regeneracién simulado o parcial para los ciclos de acondicionamiento previo.
3.2.3.2. Cualquier otro método que acuerden el fabricante y el organismo competente en materia de homologacion.

3.2.4.  Se realizard un ensayo de emisiones de escape con arranque en frio que incluya un proceso de regeneracion con
arreglo al ciclo de funcionamiento del tipo I o un ciclo equivalente del banco de ensayo de motores. Si los
ensayos de emisiones entre dos ciclos en los que tengan lugar fases de regeneracion se realizan en un banco de
ensayo de motores, los ensayos de emisiones que incluyan una fase de regeneracién deberan realizarse también
en un banco de ensayo de motores.

3.2.5. Cuando el proceso de regeneracién requiera mds de un ciclo de funcionamiento, el ciclo o ciclos de ensayo
posteriores se realizardn inmediatamente, sin apagar el motor, hasta completarse la regeneraciéon (deberd com-
pletarse cada ciclo). El tiempo necesario para configurar un nuevo ensayo deberd ser lo mds breve posible (por
ejemplo, concretamente, para el cambio del filtro de particulas). Durante ese perfodo se apagard el motor.

3.2.6. Los valores de emision de diéxido de carbono y de consumo de carburante durante la regeneracion (My;) deberdn
calcularse con arreglo al anexo 6. Deberd registrarse el niimero de ciclos de funcionamiento (d) medidos para una
regeneracién completa.

3.3. Célculo de la combinacién de emisiéon de diéxido de carbono y consumo de carburante de un sistema de
regeneracion de dispositivo dnico

n
} : /

Msij
j=1

(1) My =7 n

v
N

>
M;ij
R
(2) My =

Msi'D+Mri'd
R e

donde, para cada emision de diéxido de carbono y consumo de carburante considerados:

Mg = emisiones mésicas de CO, en glkm y consumo de carburante en 1/100 km en una parte (i) del ciclo de
funcionamiento (o ciclo del banco de ensayo de motores) sin regeneracion;

M’y = emisiones mdsicas de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km en una parte (i) del ciclo de
funcionamiento (o ciclo del banco de ensayo de motores) durante la regeneracién (si n > 1, el primer
ensayo del tipo I se hard en frio y los ciclos posteriores en caliente);
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Mg = emisiones mdsicas medias de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km en una parte (i) del
ciclo de funcionamiento sin regeneracion;

M, = emisiones mdsicas medias de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km en una parte (i) del
ciclo de funcionamiento durante la regeneracion;

M,; = emisién mdsica media de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km;

n = ntmero de puntos de ensayo en los que se realizan mediciones de las emisiones (ciclos de funciona-
miento del tipo I o ciclos equivalentes del banco de ensayo de motores) entre dos ciclos en los que
tienen lugar fases de regeneracion, > 2;

d = ntmero de ciclos de funcionamiento necesarios para la regeneracion;

D =  ntmero de ciclos de funcionamiento entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion.

Véase la figura 10/1, donde se ilustran a modo de ejemplo los pardmetros de medicion.

Figura 10/1

Pardmetros que se miden en los ensayos sobre la emisién de diéxido de carbono y el consumo de
carburante entre los ciclos en los que tiene lugar la regeneracién y durante los mismos (ejemplo
esquemidtico; las emisiones durante «D» pueden aumentar o disminuir)

Emis iones de CO, [glkm] y consumo de carburante [I/100 km]

|
M= [0z, - D)+, -d) g =M

p

(D +a) ’

M N

pi

Namero de ciclos

Célculo del factor de regeneracién K para cada emisiéon de didxido de carbono y consumo de carburante (i)
considerado

K; = Mpi/ M;;

Los resultados correspondientes a Mg, M; y K; se registrardn en el informe de ensayo enviado por el servicio
técnico.

K; podrd determinarse una vez completada una secuencia.

Célculo de las emisiones de CO, y del consumo de carburante combinados de sistemas de regeneracién
periddica de dispositivo mdltiple

ng
2 : /

Msikﬁj
k=1

(1) Mg =7 —  m; 22
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(3) Mg =

(4) M; =

ZMsik - Dy
=1
D D
=1

ZMrik ) dk
k=1
S
k=1

Mg; - ZX:Dk + M - Zx:dk
k=1 k=1

(5) Mpi -

X

> (D +d)

k=1

X

D (Mg - Dy + My - di))

(6) Mpi = =1 ——

Mrik =

Mk =

rik,j

Véase la
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emision mdsica de todos los procesos k de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km (i) sin
regeneracion;

emisién mdsica de todos los procesos k de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km (i)
durante la regeneracion;

emision mdsica de todos los procesos k de CO, en g/lkm y consumo de carburante en 1/100 km (i);

emision madsica de un proceso k de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km (i) sin
regeneracion;

emisién mdsica de un proceso k de CO, en g/km y consumo de carburante en 1/100 km (i) durante la
regeneracion;

emision mdsica de un proceso k de CO, en g/km y consumo de carburante en /100 km (i) a lo largo
de un ciclo de funcionamiento del tipo I (o ciclo equivalente del banco de ensayo de motores) sin
regeneracion; medido en el punto j; 1 <j < n;

emision mdsica de un proceso k de CO, en g/km y consumo de carburante en /100 km (i) a lo largo
de un ciclo de funcionamiento del tipo I (o ciclo equivalente en un banco de ensayo de motores)
durante la regeneracion (sij > 1, el primer ensayo del tipo I se hard en frio y los ciclos posteriores, en
caliente) medido en un ciclo de funcionamiento j; 1 < j < d;

ntimero de puntos de ensayo de un proceso k en los que se realizan mediciones de las emisiones
(ciclos de funcionamiento del tipo I o ciclos equivalentes en un banco de ensayo de motores) entre dos
ciclos en los que tienen lugar fases de regeneracion; > 2;

nimero de ciclos de funcionamiento de un proceso k necesarios para la regeneracion;

nimero de ciclos de funcionamiento de un proceso k entre dos ciclos en los que tienen lugar fases de
regeneracion.

figura 10/2, donde se ilustran a modo de ejemplo los pardmetros de medicion.
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Figuras 10/2 y 10/3

Parimetros medidos durante un ensayo de emisiones y entre los ciclos en los que tiene lugar la
regeneracion (ejemplo esquemadtico)
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Para mds detalles sobre el proceso en forma de esquema, véase la figura 10/3.

-]
) M rk+1)

M Sik+1,] e ——
2.
, H ."'.,'
. M rik,J § ",
M, i “u,
sik i M.
., | s sk +1
"o, |
H al |
:7 Msik . I
-r LB} L) I
) | .
v : : : .
" l:)|<+1 " "

3
O
=
LT :lll
3
= 18

d k+1

Para la aplicacién en un caso sencillo y realista, la descripcion siguiente ofrece una explicacién detallada del

ejemplo esquemdtico de la figura 10/3:

1. Filtro de particulas diésel (DPF): procesos equidistantes, de regeneracién, emisiones similares (+ 15 por ciento)

de proceso a proceso

Dy =Dy =Dy
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3.4.1.
3.4.1.1.

3.4.1.2.

de=dp,q =dy
M = Mg = My s 1 = Mgeo g
nk=n

2. Catalizador DeNOx: se inicia el proceso de desulfuracién (eliminaciéon del SO,) antes de que se detecte la
influencia del azufre en las emisiones (+ 15 por ciento de las emisiones) y, en este ejemplo, por motivos
exotérmicos, junto con el dltimo proceso de regeneracién mediante el filtro de particulas llevado a cabo:

Mgy j -1 = constante 2 Mg = Mgy + 1 = Mg
My = My + 1 = Mipp
Para el proceso de eliminaciéon de SO,: Mgy, Mg, dy, Dy, 0y = 1

3. Sistema completo (DPF + DeNOx):

:n‘Msn D1 + Mgz - Da

Msi
Il'D1+ D2
M.:ﬂ‘Mrn ~di + My, - dy
B n-d; + d,
M. — Mg + My :H'(Msn Dy 4+ My - di) + Mz - Do + My - dy
Pl n-(D1+d1)+D2+d2 1’1’(D1+d1)+D2+d2

El célculo del factor K| en relacién con los sistemas de regeneracion periédica de dispositivo muiltiple solo es
posible después de un cierto ntimero de fases de regeneracién de cada sistema. Después de realizarse el
procedimiento completo (A a B, véase la figura 10/2), deben alcanzarse de nuevo las condiciones A originales
de partida.

Ampliacién de la homologacién de un sistema de regeneracion periddica de dispositivo multiple

Si se modifican el pardmetro o pardmetros técnicos o la estrategia de regeneracién de un sistema de regeneracién
de dispositivo miiltiple para todos los procesos dentro de este sistema mixto, debe ejecutarse el procedimiento
completo, incluidos todos los dispositivos de regeneracién, mediante mediciones a fin de actualizar el factor K;
multiple.

Si un dnico dispositivo del sistema de regeneracién de dispositivo muiltiple solo cambia en cuanto a los
pardmetros de estrategia (como «D» o «d» en el caso del filtro de particulas) y el fabricante puede presentar al
servicio técnico datos técnicos e informacién que indican:

a) que no se detecta ninguna interaccién con los demds dispositivos del sistema, y

b) que los pardmetros importantes (configuracion, principio de funcionamiento, volumen, emplazamiento, etc.)
son idénticos,

podria simplificarse el procedimiento necesario de actualizacion del factor K;.

Segtin lo acordado entre el fabricante y el servicio técnico, en este caso solo debe llevarse a cabo un tnico
proceso de muestreo/almacenamiento y regeneracion, y los resultados del ensayo (Mg y «M,p), en combinacién
con los pardmetros modificados («<D» o «d»), pueden introducirse en la féormula o féormulas pertinentes para
actualizar el factor K; mdltiple, siguiendo un método matemdtico, con la sustituciéon de la férmula o férmulas
existentes de dicho factor K;
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