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ANEXOS

del

Reglamento (UE) .../... de la Comision

por el que se desarrolla el Reglamento (UE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo relativo a la determinacion de las emisiones de CO; y el consumo de

CLASIFICACION DE LOS VEHICULOS EN GRUPOS DE VEHICULOS

combustible de los vehiculos pesados, y por el que se modifican
la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo

y el Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comision

ANEXO 1

1. Clasificacion de los vehiculos a los efectos del presente Reglamento
1.1. Clasificacion de los vehiculos de la categoria N
Cuadro 1

Grupos de vehiculos correspondientes a los vehiculos de la categoria N
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Riei
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tractocamion)** 7,5-10 1. B1
Rigido (o
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4x2 | tractocamidn)** >10-12 2 B2
Rigi
igido (o 3 R R
tractocamion)** >12-16 3 B3
Rigido > 16 4 | R+T2 R R B4
Tractocamion > 16 5 | T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2
Rigido 7,5-16 (6)
4x4 | Rigido >16 @)
Tractocamion >16 8)
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N todos los R+T2 | R+D+ST | R | R+D#ST
Rigido pesos 9 B5
6x2 todos 1
. ocos 108 T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2
Tractocamion pesos 10
N todos los R+T2 | R#D+ST | R | R+D+ST
6xd Rigido pesos 11 B5
X
. todos los T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2
Tractocamion pesos 12
todos los
6x6 Rigido pesos 13)
todos los
Tractocamion pesos a4)
82 N todos los
Rigido pesos (15)
(peso
1 .
8x4 | Rigido todos los 16 genérico +
pesos CdxA)
8x6 . todos los
2x8 Rigido pesos a7

* EMS: European Modular System (Sistema Modular Europeo)

** En estas clases de vehiculos, los tractocamiones se consideran rigidos, pero con su tara especifica
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Tractocamion
Rigido y carroceria estandar

Remolques estandar
Semirremolques estandar
Dolly estandar
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ANEXO II

REQUISITOS Y PROCEDIMIENTOS RELACIONADOS
CON LA UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION

Procesos que debe establecer el fabricante de vehiculos con vistas a la utilizacion de la
herramienta de simulacion

El fabricante deberé establecer al menos los siguientes procesos:

Un sistema de gestion de datos que abarque el aprovisionamiento, el almacenamiento, la
manipulacion y la recuperacion de la informacion de entrada y los datos de entrada de la
herramienta de simulacidon, asi como certificados de manipulaciéon relativos a las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de las
familias de componentes, las familias de unidades técnicas independientes y las familias
de sistemas. El sistema de gestioén de datos debera, como minimo:

a) garantizar la aplicacion de la informacion de entrada y los datos de entrada
correctos para configuraciones de vehiculos concretas;

b)  garantizar el célculo y la aplicacion correctos de los valores normalizados;

c)  verificar, comparando los hashes criptograficos, que los archivos de entrada de las
familias de componentes, las familias de unidades técnicas independientes y las
familias de sistemas que se utilizan para la simulacion se corresponden con los
datos de entrada de las familias de componentes, las familias de unidades técnicas
independientes y las familias de sistemas para las que se ha concedido la
certificacion;

d) incluir una base de datos protegida para almacenar los datos de entrada relativos a
las familias de componentes, las familias de unidades técnicas independientes o las
familias de sistemas y los correspondientes certificados relativos a las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO; y el consumo de combustible;

e) garantizar la correcta gestion de los cambios de la especificacion y las
actualizaciones de los componentes, las unidades técnicas independientes y los
sistemas;

f)  permitir seguir la pista de los componentes, las unidades técnicas independientes y
los sistemas una vez fabricado el vehiculo.

Un sistema de gestion de datos que abarque la recuperacion de la informacion de entrada
y los datos de entrada y los célculos por medio de la herramienta de simulacion, asi
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como el almacenamiento de los datos de salida. El sistema de gestion de datos debera,
como minimo:

a)  garantizar la correcta aplicacion de los hashes criptograficos;
b)  incluir una base de datos protegida para el almacenamiento de los datos de salida.

Un proceso para la consulta de la plataforma especifica de distribucion electronica a la
que se refieren el articulo 5, apartado 2, y el articulo 10, apartados 1 y 2, y para la
descarga y la instalacion de las tltimas versiones de la herramienta de simulacion.

La formacion apropiada del personal que trabaje con la herramienta de simulacion.
Evaluacion por parte de la autoridad de homologacion

La autoridad de homologacion debera verificar si se han establecido los procesos
indicados en el punto 1 relacionados con la utilizacion de la herramienta de simulacion.

Asimismo, la autoridad de homologacion debera verificar lo siguiente:

a) el funcionamiento de los procesos indicados en los puntos 1.1.1, 1.1.2 y 1.1.3 y la
aplicacion del requisito del punto 1.1.4;

b) que los procesos empleados durante la demostracion se aplican de la misma
manera en todas las instalaciones de producciéon que fabrican el grupo de vehiculos
en cuestion;

c) la complecién de la descripcion de los flujos de datos y de procesos de las
operaciones relacionadas con la determinacion de las emisiones de CO; y el
consumo de combustible de los vehiculos.

A los efectos de lo dispuesto en la letra a) del parrafo segundo, la verificacion debera
incluir la determinacion de las emisiones de CO; y el consumo de combustible de por lo
menos un vehiculo de cada uno de los grupos de vehiculos para los que se haya
solicitado la licencia.
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Apéndice 1

MODELO DE FICHA DE CARACTERISTICAS A EFECTOS
DE LA UTILIZACION DE LA HERRAMIENTA DE SIMULACION
CON VISTAS A LA DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO,
Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHiICULOS NUEVOS

SECCION 1
1.  Nombre y direccion del fabricante:

2. Plantas de montaje para las que se han establecido los procesos indicados en el
punto 1 del anexo II del Reglamento (UE) 2017/XXX de la Comision [OP, please
insert the publication number of this Regulation.] con vistas a la utilizacién de la
herramienta de simulacion:

3. Grupos de vehiculos cubiertos:

4.  Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso)
SECCION II

1. Informacion adicional

1.1. Descripcion de la manipulacion de los flujos de datos y de procesos (por ejemplo,
diagrama de flujo)

1.2. Descripcion del proceso de gestion de la calidad
1.3. Certificados adicionales de gestion de la calidad (en su caso)

1.4. Descripcion del aprovisionamiento, la manipulacion y el almacenamiento de los
datos de la herramienta de simulacion

1.5. Documentos adicionales (en su caso)
R T T P

3. | 500 PR
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Apéndice 2

MODELO DE LICENCIA PARA UTILIZAR
LA HERRAMIENTA DE SIMULACION CON VISTAS
A LA DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO,
Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS NUEVOS

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

LICENCIA PARA UTILIZAR LA HERRAMIENTA DE SIMULACION
CON VISTAS A LA DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO; Y
EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE LOS VEHICULOS NUEVOS

Comunicacion relativa a: Sello de la Administracion

— la concesion'?

- la extension'”

- la denegacién(l)

- la retirada’

de la licencia para utilizar la herramienta de simulacidon en relacion con el Reglamento (CE)
n.° 595/2009, desarrollado por el Reglamento n.® XXX/2017.

Numero de licencia:

SECCION 1
0.1. Nombre y direccion del fabricante:

0.2. Plantas de montaje para las que se han establecido los procesos indicados en el punto 1
del anexo II del Reglamento (UE) 2017/XXX de la Comision [OP, please insert the
publication number of this Regulation.] con vistas a la utilizacion de la herramienta de
simulacion:

0.3. Grupos de vehiculos cubiertos:
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

L.5.

1.6.

SECCION 1I
Informacién adicional
Acta de evaluacion levantada por una autoridad de homologacion

Descripcion de la manipulacion de los flujos de datos y de procesos (por ejemplo,
diagrama de flujo)

Descripcion del proceso de gestion de la calidad
Certificados adicionales de gestion de la calidad (en su caso)

Descripcion del aprovisionamiento, la manipulaciéon y el almacenamiento de los datos de
la herramienta de simulacién

Documentos adicionales (en su caso)

Autoridad de homologacidn encargada de realizar la evaluacion
Fecha del acta de evaluacion

Numero del acta de evaluacion

Observaciones (en su caso): véase la adenda

Lugar

Fecha

Firma

(1) Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada si mas de una opcion es aplicable).
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ANEXO III

INFORMACION DE ENTRADA RELATIVA
A LAS CARACTERISTICAS DEL VEHICULO

Introducciéon

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

Definiciones

1)  «ID del parametro»: identificador Unico utilizado en la «herramienta de calculo del
consumo de energia del vehiculo» para un pardmetro de entrada o un conjunto de
datos de entrada en concreto.

2)  «Tipow: tipo de datos del parametro
string........ cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

token........ testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1, sin
espacios en blanco delante ni detras

date......... fecha 'y hora UTC con el siguiente formato:
AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra cursiva para los
caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30709:30:102»

integer...... entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante, por
ejemplo «1800»
double, X ... numero decimal con exactamente X digitos tras el signo decimal

(«.») y sin ceros delante, por ejemplo, para «double, 2»:
«2345.67»; para «double, 4»: «45.6780»

3)  «Unidad»: unidad fisica del parametro

4)  «Masa real del vehiculo corregida»: la masa especificada como «masa real del
vehiculo» de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 1230/2012 de la Comision,
con excepcion de los depositos, que se llenaran por lo menos al 50 % de su
capacidad, sin superestructura y corregida por el peso adicional del equipamiento
estandar no instalado segiin se especifica en el punto 4.3 y la masa de una
carroceria estandar, un semirremolque estdndar o un remolque estindar para
simular el vehiculo completo o el conjunto vehiculo-(semi)remolque completo.
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Todas las piezas montadas en o sobre el mismo bastidor se consideran piezas de
superestructura si solo se instalan para facilitar una superestructura, con
independencia de las piezas que son necesarias para las condiciones de orden de
marcha.

10
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3. Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1: Parametros de entrada «Vehicle/General»

Nombre del parametro ID del Tipo |Unidad Descripcién/Referencia
parametro

Manufacturer P235 token [-]

ManufacturerAddress P252 token [-]

Model P236 token [-]

VIN P238 token [-]

Date P239 dateTime| [-] |Fechay hora de creacion del hash del
componente

LegislativeClass P251 string [-] [Valores permitidos: «N3»

VehicleCategory P036  |string [-] |Valores permitidos: «Rigid
Truck», «Tractor»

AxleConfiguration P037  |string [[] [|Valores
permitidos: «4x2y», «6X2», «6x4», «8x4»

CurbMassChassis P038  |int [ke]

GrossVehicleMass P041 int [ke]

IdlingSpeed P198  |int [1/min]

RetarderType P052 string [[] |Valores permitidos: «None», «Losses
included in Gearbox», «Engine
Retardery, «Transmission Input
Retarder», «Transmission Output
Retardery

RetarderRatio P053 double, 3| [-]

AngledriveType P180 string [-] [Valores permitidos: «None», «Losses
included in Gearbox», «Separate
Angledrive»

PTOShaftsGearWheels P247  |string [[] |Valores permitidos: «noney, «only the

drive shaft of the PTOp, «drive shaft
and/or up to 2 gear wheelsy», «drive shaft
and/or more than 2 gear wheels», «only
one engaged gearwheel above oil levely

PTOOtherElements P248 string [-] [Valores permitidos: «noney, «shift claw,
synchronizer, sliding gearwheel», «multi-
disc clutchy», «multi-disc clutch, oil

pump»
CertificationNumberEngine P261 token [-]
CertificationNumberGearbox P262  |token [-]
CertificationNumberTorqueconverter| P263 token [-]
CertificationNumberAxlegear P264  |token [-]
CertificationNumberAngledrive P265 token [-]
CertificationNumberRetarder P266 token [-]
CertificationNumberTyre P267 token [-]
CertificationNumberAirdrag P268 token [-]

Cuadro 2: Parametros de entrada «Vehicle/AxleConfiguration» por eje de ruedas
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Nombre del parametro

ID del
parametro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

TwinTyres

P045

booleano

AxleType

P154

string

Valores permitidos: «VehicleNonDriveny,

«VehicleDriven»

Steered

P195

booleano

Cuadro 3: Parametros de entrada «Vehicle/Auxiliaries»

Nombre del
parametro

ID del
parametro

Tipo

Unidad

Descripcion/Referencia

Fan/Technology

P181

string

[-]

Valores permitidos: «Crankshaft mounted -
Electronically controlled visco clutchy,
«Crankshaft mounted - Bimetallic controlled visco
clutch», «Crankshaft mounted - Discrete step
clutch», «Crankshaft mounted - On/off clutchy,
«Belt driven or driven via transm. - Electronically
controlled visco clutch», «Belt driven or driven
via transm. - Bimetallic controlled visco clutchy,
«Belt driven or driven via transm. - Discrete step
clutch», «Belt driven or driven via transm. -
On/off clutch», «Hydraulic driven - Variable
displacement pump», «Hydraulic driven -
Constant  displacement pump», «Electrically
driven - Electronically controlled»

SteeringPump/Technolo
gy

P182

string

[-]

Valores permitidos: «Fixed displacement», «Fixed
displacement  with elec. control», «Dual
displacement», «Variable displacement mech.
controlled», «Variable displacement elec.
controlled», «Electric»

Se requiere una entrada aparte por cada eje de
ruedas de direcciéon

ElectricSystem/Technol

ogy

P183

string

[-]

Valores permitidos: «Standard technology»,
«Standard technology - LED headlights, all»

12
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PneumaticSystem/Tech
nology

P184

string

Valores permitidos: «Small», «Small + ESSy»,
«Small + visco clutch », «Small + mech. clutchy,
«Small + ESS + AMS», «Small + visco clutch +
AMSy, «Small + mech. clutch + AMSy», «Medium
Supply 1-stage», «Medium Supply I-stage +
ESS», «Medium Supply 1-stage + visco clutchy,
«Medium Supply 1-stage + mech. clutch»,
«Medium Supply 1-stage + ESS + AMS»,
«Medium Supply 1-stage + visco clutch + AMS»,
«Medium Supply 1-stage + mech. clutch + AMSy,
«Medium Supply 2-stage», «Medium Supply 2-
stage + ESS», «Medium Supply 2-stage + visco
clutchy, «Medium Supply 2-stage + mech.
clutch», «Medium Supply 2-stage + ESS + AMS»,
«Medium Supply 2-stage + visco clutch + AMS»,
«Medium Supply 2-stage + mech. clutch + AMS»,
«Large Supply», «Large Supply + ESS», «Large
Supply + visco clutch», «Large Supply + mech.
clutch», «Large Supply + ESS + AMS», «Large
Supply + visco clutch + AMSy, «Large Supply +
mech. clutch + AMS»; «Vacuum pump»

HVAC/Technology

P185

string

Valores permitidos: «Defaulty

Cuadro 4: Parametros de entrada «Vehicle/EngineTorqueLimits» por marcha

(opcional)
Nombre del parametro ID del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
parametro
Gear P196 integer [-] solo es preciso indicar los nimeros de marcha
cuando son aplicables los limites del par motor
relacionados con el vehiculo de conformidad con
el punto 6
MaxTorque P197 integer [Nm]
4. Masa del vehiculo
4.1. La masa del vehiculo utilizada como informacion de entrada de la herramienta de
simulacion debera ser la masa real del vehiculo corregida.
Esta masa real corregida se basard en los vehiculos equipados de manera que cumplan
todos los actos reglamentarios de los anexos IV y XI de la Directiva 2007/46/CE
aplicables a la clase de vehiculos de que se trate.
4.2. Si no se instala todo el equipamiento estdndar, el fabricante deberd sumar a la masa real

del vehiculo corregida el peso de los siguientes elementos constructivos:
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4.3.

a)  proteccion delantera contra el empotramiento conforme al Reglamento (CE)
n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo;

b)  proteccion trasera contra el empotramiento conforme al Reglamento (CE)
n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo;

c) proteccion lateral conforme al Reglamento (CE) n.°661/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo;

d)  quinta rueda conforme al Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo
y del Consejo.

El peso de los elementos constructivos mencionados en en punto 4.2 sera el siguiente:

Para los vehiculos de los grupos 1,2y 3

a)  proteccion delantera contra el empotramiento 45 kg

b)  proteccion trasera contra el empotramiento 40 kg

c)  proteccion lateral 8,5 kg/m*batalla [m] — 2,5 kg
d) quinta rueda 210 kg

Para los vehiculos de los grupos 4,5,9a 12y 16

a)  proteccion delantera contra el empotramiento 50 kg

b)  proteccidn trasera contra el empotramiento 45 kg

c)  proteccion lateral 14 kg/m*batalla [m] — 17 kg
d) quinta rueda 210 kg

Ejes de accionamiento hidraulico y mecanico
En el caso de vehiculos equipados con:

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

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

Reglamento (CE) n.° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a los
requisitos de homologacion de tipo referentes a la seguridad general de los vehiculos de motor, sus
remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas independientes a ellos destinados (DO L 200
de 31.7.2009, p. 1).
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7.1.

Limites del par motor dependientes de la marcha fijados por el control del vehiculo

Con respecto al 50 % mas alto de las marchas (es decir, las marchas 7 a 12 de una
transmision de doce marchas), el fabricante de vehiculos podra declarar un limite
maximo del par motor dependiente de las marchas que no sea superior al 95 % del par
motor maximo.

Ralenti especifico del vehiculo

El ralenti debe declararse en VECTO con respecto a cada vehiculo concreto. Este ralenti
declarado del vehiculo debera ser igual o superior al especificado en la aprobacién de los
datos de entrada del motor.
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ANEXO IV

MODELO DEL ARCHIVO DE REGISTROS DEL FABRICANTE

Y DEL ARCHIVO DE INFORMACION DEL CLIENTE

PARTE I

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

El archivo de registros del fabricante serd elaborado por la herramienta de simulacion y contendra
como minimo la siguiente informacion:

1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

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

Datos del vehiculo

Nombre y direccion del fabricante

Modelo de vehiculo

Numero de identificacion del vehiculo (VIN)...........
Categoria de vehiculos (N, Ny, N3, M, M, Ms)..........
Configuracion de los ejes...........

Peso bruto maximo del vehiculo (t).............

Grupo de vehiculos segtn el cuadro 1............

Masa ttil real corregida (kg)...........
Especificaciones principales del motor

Modelo de motor

Numero de certificacion del motor.............
Potencia nominal del motor (kW)................
Ralenti (1/min)...........

Velocidad nominal del motor (1/min)...........
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1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5.

1.3.6.

1.3.7.

1.3.8.

1.3.9.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

Cilindrada (I)................

Tipo de combustible de referencia del motor
(gasoleo/GLP/GNC...).............

Hash del archivo/documento del mapa de combustible................
Especificaciones principales de la transmision

Modelo de transmision

Numero de certificacion de la transmision.............

Opcion principal utilizada para generar los mapas de perdlda (Opcién 1 /
Opcidn 2 / Opcidn 3 / Valores normalizados)..............:

Tipo de transmision (SMT, AMT, APT-S, APT-P).....................
Numero de marchas.................

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

Tipo de ralentizador................

Toma de fuerza (si/no)..................

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
Especificaciones del ralentizador

Modelo de ralentizador

Numero de certificacion del ralentizador.............

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

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
Especificacion del convertidor de par

Modelo de convertidor de par

Numero de certificacion del convertidor de par.................

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

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
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1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.

1.7.3.

1.7.4.

1.7.5.

1.7.6.

1.8.

1.8.1.

1.8.2.

1.8.3.

1.8.4.

1.8.5.

1.9.

1.9.1.

1.9.2.

1.9.3.

Especificaciones del reenvio angular
Modelo de reenvio angular
Numero de certificacion del eje.............

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

Relacion del reenvio angular.................

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
Especificaciones del eje

Modelo de eje....

Numero de certificacion del eje.............

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

Tipo de eje (p. €j., eje motor Unico estandar)...................
Desmultiplicacion final...............

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
Aerodinamica

Modelo

Opcion de certificacion utilizada para generar CdxA (valores
normalizados/medicion)..................

Numero de certificacion de CdxA (si es aplicable).............
Valor CdxA..................

Hash del archivo/documento del mapa de eficiencia................
Especificaciones principales de los neumaticos

Dimensiones de los neumaticos del eje 1..............

Numero de certificacion de los neumaticos.............

CRR especifico de todos los neumaticos del eje 1........
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1.9.4.

1.9.5.

1.9.6.

1.9.7.

1.9.8.

1.9.9.

1.9.10.

1.9.11.

1.9.12.

1.9.13.

1.9.14.

1.9.15.

1.10.

1.10.1.

1.10.2.

1.10.3.

1.10.4.

1.11.1.

1.11.2.

1.11.3.

1.11.4.

2.1.

Dimensiones de los neumaticos del eje 2..............
Eje gemelo (si/no) del eje 2.................

Numero de certificacion de los neumaticos.............
CRR especifico de todos los neumaticos del eje 2........
Dimensiones de los neumaticos del eje 3..............
Eje gemelo (si/no) del eje 3.................

Numero de certificacion de los neumaticos.............
CRR especifico de todos los neumaticos del eje 3........
Dimensiones de los neumaticos del eje 4..............
Eje gemelo (si/no) del eje 4.................

Numero de certificacion de los neumaticos.............
CRR especifico de todos los neumaticos del eje 4........
Especificaciones principales de los accesorios
Tecnologia del ventilador de refrigeracion del motor...............
Tecnologia de la bomba de direccion................
Tecnologia del sistema eléctrico...............
Tecnologia del sistema neumatico...............

Limitaciones del par motor

Limite del par motor en la marcha 1 (% del par motor maximo)..........
Limite del par motor en la marcha 2 (% del par motor maximo)..........
Limite del par motor en la marcha 3 (% del par motor maximo)..........

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

Perfil de finalidad y valores dependientes de la carga

Parametros de simulacion (para cada combinacion de perfil, carga y

combustible)
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2.1.1. Perfil de finalidad (largo recorrido / regional / urbano / municipal /

construccion)......................
2.1.2. Carga (segun se define en la herramienta de simulacion) (kg)............
2.1.3. Combustible (gasoleo/gasolina/GLP/GNC/...)...................
2.1.4. Masa total del vehiculo en la simulacion (kg)....................
2.2. Desarrollo de la conduccioén del vehiculo e informacion relacionada para

comprobar la calidad de la simulacion

2.2.1. Velocidad media (km/h)................

2.2.2. Velocidad instantanea minima (km/h)..................
2.2.3. Velocidad instantdnea méxima (km/h)..................
2.2.4. Desaceleracion maxima (m/s?).................

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

2.2.6. Porcentaje de carga plena en el tiempo de conduccion......................
2.2.7. Numero total de cambios de marcha.....................
2.2.8. Distancia total recorrida (km)................

2.3. Resultados de combustible y CO,

2.3.1. Consumo de combustible (g/km)................

2.3.2. Consumo de combustible (g/t-km)................

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

2.3.4. Consumo de combustible (g/m3-km).......................
2.3.5. Consumo de combustible (1/100 km)......................
2.3.6. Consumo de combustible (I/t-km).....................
2.3.7. Consumo de combustible (I/p-km).......................
2.3.8. Consumo de combustible (I/m*-km).................
2.3.9. Consumo de combustible (MJ/km).......................

2.3.10. Consumo de combustible (MJ/t-km)..............
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2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.3.14.

2.3.15.

2.3.16.

COz (g/t-km)......ccoevennenen.

CO, (g/p-km)...............

CO; (g/m3-km).................

Informacion sobre el software y el usuario

Informacién sobre el software y el usuario

Version de la herramienta de simulacion (X.X.X)................
Fecha y hora de la simulacion

Hash de la informacién de entrada y los datos de entrada de la herramienta
de simulacion................

Hash del resultado de la herramienta de simulacion................
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PARTE II

Emisiones de CO; y consumo de combustible del vehiculo. Archivo de informacion del cliente

1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.2.9.

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

Datos del vehiculo

Numero de identificacion del vehiculo (VIN)...........
Categoria de vehiculos (N Ny, N3, M|, My, M3)..........
Configuracion de los ejes...........

Peso bruto maximo del vehiculo (t).............

Grupo de vehiculos....................

Nombre y direccion del fabricante.................

Masa ttil real corregida (kg)...........
Datos del componente, la unidad técnica independiente y los sistemas
Potencia nominal del motor (kW)................

Cilindrada (I)................

Tipo de combustible de referencia del motor
(gas6leo/GLP/GNC...).............

Valores de transmision (medidos/normalizados)...................
Tipo de transmision (SMT, AMT, AT-S, AT-S)........c.ooeeii.
Numero de marchas.................

Ralentizador (si/no)...................

Desmultiplicacion final...............

Coeficiente de resistencia a la rodadura (CRR) medio de todos los
neumaticos:
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3. Emisiones de CO, y consumo de combustible del vehiculo (correspondientes a cada
combinacion de carga util y combustible)
Carga util baja [kg]:
Velocidad
media del Emisiones de CO, Consumo de combustible
vehiculo
Largo
. okm/h | ghkm | ...... g/t-kkm | ... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... 1/m3-km
recorrido
Largo
recorrido okm/h | ghkm | ...... g/t-km | ...... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... 1/m3-km
(EMS)
Reparto Lkm/h | ghkm | ...... ghkm | ... gikm | .....V/100km | ... Vekm | ... Vm?*-km
regional
Reparto
regional Lkm/ho| L ghkm | ...... g/t-km | ...... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... 1/m3-km
(EMS)
Reparto Lkm/h | ghkm | ... gtkm | ... gmikm | ..../100km | ... Vekm | ... I/m?-km
urbano
Servicio km/h | . g/km | ...... gitkm | ... g/m’km | ....J/100km | ...... Vtkm | ... /m?*-km
municipal
S,)‘I)lns“”cc km/h | ghkm | ... otkm | ... g/mikm | ....J/100km | ...... Vtkm | ... Um’-km
Carga 1til representativa [kg]:
Velocidad
media del Emisiones de CO, Consumo de combustible
vehiculo
Largo
. Lkm/ho| oL ghkm | ...... g/t-km | ...... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... 1/m3-km
recorrido
Largo
recorrido Lkm/ho| o ghkm | ...... g/t-km | ... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... l/m3-km
(EMS)
Reparto Lkm/m| ghkm | ...... gtkm | ... g/m*km | ....J/100km | ...... Vtkm | ... I/m*-km
regional
Reparto
regional Lkm/ho| o ghkm | ...... g/t-km | ... g/m*-km L/100km | I/t-km | ...... l/m3-km
(EMS)
Reparto km/h | ghkm | ... g/tkm | ...... g/m3-km LJ100km | L I/t-km | ...... 1/m3*-km
urbano
Servicio kmvh | ghkm | ... gtkm | ... g/mikm | ....J/100km | ...... Vikm | ... /m?-km
municipal

ES
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Construcc

ion Lkm/h | . ghkm | ...... g/t-km | ... g/m*km | ....1/100km | ...... Nt-km | ...... I/m3-km
Informacién sobre | Version de la herramienta de simulacion [X.X.X]
el software y el : .
usuario Fecha y hora de la simulacion [-]

ES

Hash criptografico del archivo de salida:
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ANEXO V

VERIFICACION DE LOS DATOS DEL MOTOR

Introduccién

Con el procedimiento de ensayo del motor descrito en el presente anexo se obtendran los
datos de entrada relacionados con el motor para la herramienta de simulacion.

Definiciones

A los efectos del presente anexo seran de aplicacion las definiciones del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, ademas de las siguientes:

1) «familia de motores en funcion del CO,»: grupo de motores determinado por el
fabricante seglin se define en el punto 1 del apéndice 3;

2)  «motor de origen en funcion del CO»»: motor seleccionado entre una familia de
motores en funcion del CO, segun se especifica en el apéndice 3;

3)  «NCV»: poder calorifico neto de un combustible segin se especifica en el
punto 3.2;

4)  «emisiones masicas especificas»: las emisiones madsicas totales divididas por el
trabajo total del motor durante un periodo definido, expresadas en g/kWh;

5)  «consumo especifico de combustible»: el consumo total de combustible dividido
por el trabajo total del motor durante un periodo definido, expresado en g/kWh;

6) «FCMC»: ciclo de mapeo del consumo de combustible;

7)  «plena cargax»: par/potencia que entrega el motor a una determinada velocidad de
este funcionando con la demanda méaxima del operador.

No seran de aplicacion las definiciones de los puntos 3.1.5 y 3.1.6 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Requisitos generales

Las instalaciones de los laboratorios de calibraciéon deberan cumplir los requisitos de la
norma ISO/TS 16949, de la serie ISO 9000 o de la norma ISO/IEC 17025. Todos los
equipos de medicion de referencia de los laboratorios que se utilicen para la calibracion
o la verificacion deberan ajustarse a normas nacionales o internacionales.
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3.1.

3.1.1.

Los motores se agruparan en familias de motores en funcion del CO, de acuerdo con el
apéndice 3. En el punto 4.1 se explican las rondas de ensayo que deberan realizarse para
la certificacion de una familia de motores en funcion del CO, concreta.

Condiciones de ensayo

Todas las rondas de ensayo que se realicen para la certificacion de una familia de
motores en funcién del CO, concreta definida de conformidad con el apéndice 3 del
presente anexo deberan efectuarse con el mismo motor fisico y sin introducir cambio
alguno en la configuracion del dinamémetro de motores ni en el sistema de motor, aparte
de las excepciones definidas en el punto 4.2 del apéndice 3.

Condiciones de ensayo en laboratorio

Los ensayos deberan realizarse en condiciones ambientales que cumplan las siguientes
condiciones durante toda la ronda de ensayo:

1) El parametro f,, que describe las condiciones de ensayo en laboratorio,
determinado conforme al punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de
la CEPE, debera situarse dentro de los siguientes limites: 0,96 < f, < 1,04.

2)  La temperatura absoluta (T,) del aire de admision del motor, expresada en kelvin y
determinada conforme al punto 6.1 del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de
la CEPE, debera situarse dentro de los siguientes limites: 283 K < Ta <303 K.

3) La presion atmosférica, expresada en kPa y determinada conforme al punto 6.1 del
anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, debera situarse dentro de los
siguientes limites: 90 kPa < ps < 102 kPa.

Si los ensayos se realizan en celdas de ensayo capaces de simular condiciones
barométricas distintas de las existentes en la atmosfera del lugar de ensayo concreto, el
valor f, aplicable se determinara con los valores de presion atmosférica simulados por el
sistema de acondicionamiento. Debera utilizarse el mismo valor de referencia de la
presion atmosférica simulada para el aire de admision, la via de escape y los demas
sistemas del motor pertinentes. El valor real de la presion atmosférica simulada para el
aire de admision, la via de escape y los demas sistemas del motor pertinentes debera
situarse dentro de los limites indicados en el subpunto 3.

Aunque la presion ambiente de la atmosfera en el lugar de ensayo concreto rebase el
limite superior de 102 kPa, podran seguir realizdndose ensayos conforme al presente
anexo. En tales casos, los ensayos deberan realizarse con la presion del aire ambiente
concreta existente en la atmosfera.

En los casos en que la celda de ensayo sea capaz de controlar la temperatura, la presion
o la humedad del aire de admision del motor con independencia de las condiciones
atmosféricas, deberan utilizarse los mismos valores de esos parametros en todas las
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rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion de una familia de motores en
funcion del CO; concreta definida de conformidad con el apéndice 3 del presente anexo.

Instalacidon del motor

El motor de ensayo debera instalarse conforme a los puntos 6.3 a 6.6 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Si los accesorios o los equipos necesarios para el funcionamiento del motor no estan
instalados como se requiere conforme al punto 6.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49
Rev. 06 de la CEPE, todos los valores de par motor medidos deberan corregirse en
funciéon de la potencia necesaria para accionar estos componentes a los efectos del
presente anexo de conformidad con el punto 6.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49
Rev. 06 de la CEPE.

El consumo de potencia de los siguientes componentes del motor resultante en el par
motor necesario para accionarlos debera determinarse de conformidad con el apéndice 5
del presente anexo:

1) ventilador;

2) accesorios y equipos eléctricos necesarios para el funcionamiento del sistema de
motor.

Emisiones del carter

En el caso de un carter cerrado, el fabricante deberd asegurarse de que el sistema de
ventilacion del motor no permita la emision de gases del cérter a la atmoésfera. Si el
carter es de tipo abierto, las emisiones se medirdn y se sumaran a las emisiones del tubo
de escape, con arreglo a las disposiciones del punto 6.10 del anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Motores con refrigeracion del aire de admision

Durante todas las rondas de ensayo, el sistema de refrigeracion del aire de admision
utilizado en el banco de ensayo deberd funcionar en condiciones que sean
representativas de la aplicacion en el vehiculo en las condiciones ambientales de
referencia. Las condiciones ambientales de referencia son 293 K de temperatura del aire
y 101,3 kPa de presion.

Conviene que la refrigeracion del aire de admision de laboratorio para los ensayos
realizados conforme al presente Reglamento cumpla las disposiciones del punto 6.2 del
anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Sistema de refrigeracion del motor

1)  Durante todas las rondas de ensayo, el sistema de refrigeracion del motor utilizado
en el banco de ensayo deberd funcionar en condiciones que sean representativas de
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2)

3)

4)

5)

6)

la aplicacion en el vehiculo en las condiciones ambientales de referencia. Las
condiciones ambientales de referencia son 293 K de temperatura del aire y
101,3 kPa de presion.

Conviene que el sistema de refrigeracion del motor esté provisto de termostatos
segun especifique el fabricante para la instalacion en el vehiculo. Si el termostato
instalado no es operativo, o si no se utiliza ningun termostato, sera de aplicacion el
subpunto 3. El sistema de refrigeracion se ajustarda de conformidad con el
subpunto 4.

Si no se utiliza ningun termostato o el termostato instalado no estd operativo, el
sistema del banco de ensayo debera reflejar el comportamiento del termostato en
todas las condiciones de ensayo. El sistema de refrigeracion se ajustara de
conformidad con el subpunto 4.

El caudal de refrigerante del motor (o, de modo alternativo, el diferencial de
presion en el lado del motor del cambiador de calor) y la temperatura del
refrigerante del motor se fijaran en un valor que sea representativo de la aplicacion
en el vehiculo en las condiciones ambientales de referencia cuando el motor
funciona a la velocidad nominal y a plena carga con su termostato en posicion
completamente abierta. Este ajuste define la temperatura de referencia del
refrigerante. En todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion
de un motor concreto dentro de una familia de motores en funcion del CO,, el
ajuste del sistema de refrigeracion debera mantenerse sin cambios, tanto en el lado
del motor como en el lado del banco de ensayo del sistema de refrigeracion. Debe
aplicarse el buen juicio técnico para mantener razonablemente constante la
temperatura del medio refrigerante del lado del banco de ensayo. La temperatura
del medio refrigerante en el lado del banco de ensayo del cambiador de calor no
debera superar la temperatura nominal de apertura del termostato situado después
del cambiador de calor.

En todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion de un motor
concreto dentro de una familia de motores en funcion del CO,, la temperatura del
refrigerante del motor debera mantenerse entre el valor nominal de la temperatura
de apertura del termostato declarada por el fabricante y la temperatura de
referencia del refrigerante conforme al subpunto 4 tan pronto como el refrigerante
del motor haya alcanzado la temperatura declarada de apertura del termostato
después del arranque en frio del motor.

Las condiciones iniciales especificas para el ensayo de arranque en frio WHTC
realizado conforme al punto 4.3.3 se indican en los puntos 7.6.1 y 7.6.2 del
anexo 4 del Reglamento n.°49 Rev.06 de la CEPE. Si se simula el
comportamiento del termostato de acuerdo con el subpunto 3, no deberd fluir
refrigerante a través del cambiador de calor mientras el refrigerante del motor no
haya alcanzado la temperatura nominal declarada de apertura del termostato
después del arranque en frio.
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3.2.

Combustibles

El respectivo combustible de referencia para los sistemas de motor objeto de ensayo se
seleccionara entre los tipos de combustible enumerados en el cuadro 1. Las propiedades
de los combustibles de referencia enumerados en el cuadrol deberdn ser las
especificadas en el anexo IX del Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comision.

Para garantizar que se utilice el mismo combustible de referencia en todas las rondas de
ensayo realizadas a efectos de la certificacion de una familia de motores en funcion del
CO; concreta, no debera rellenarse el depdsito ni cambiarse a otro deposito que alimente
el sistema de motor. De manera excepcional, podran permitirse el repostaje o el cambio
mencionados si puede garantizarse que el nuevo combustible tiene las mismas
propiedades que el utilizado anteriormente (mismo lote de produccion).

El NCV del combustible utilizado se determinara mediante dos mediciones separadas
conforme a las normas aplicables respectivamente a cada tipo de combustible indicado
en el cuadro 1. Las dos mediciones separadas deberan ser realizadas por dos laboratorios
diferentes e independientes del fabricante que solicite la certificacion. El laboratorio que
realice las mediciones deberd cumplir los requisitos de la norma ISO/IEC 17025. La
autoridad de homologacion debera asegurarse de que la muestra de combustible utilizada
para determinar el NCV se toma del lote de combustible empleado en todas las rondas
de ensayo.

Si los dos valores de NCV medidos separadamente difieren en mas de 440 julios por
gramo de combustible, se consideraran nulos y se volveran a repetir las mediciones.

El valor medio de los dos NCV medidos separadamente que no difieran en mas de
440 julios por gramo de combustible se documentara en MJ/kg redondeados al tercer
decimal, de conformidad con la norma ASTM E 29-06.

En relacion con los combustibles gaseosos, las normas para determinar el NCV
conforme al cuadro 1 incluyen el célculo del poder calorifico basado en la composicion
del combustible. La composicion del combustible gaseoso para la determinacion del
NCV se tomara del analisis del lote de combustible gaseoso de referencia utilizado en
los ensayos de certificacion. Para determinar la composicién del combustible gaseoso
utilizada en la determinacién del NCV, se llevara a cabo un unico analisis, que sera
realizado por un laboratorio que sea independiente del fabricante solicitante de la
certificacion. En el caso de los combustibles gaseosos, el NCV se determinard basdndose
en ese unico andlisis, y no en el valor medio de dos mediciones separadas.
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3.3.

3.4.

Cuadro 1: Combustibles de referencia para los ensayos

Tipo de Tipo de Norma utilizada para determinar el NCV
combustible / | combustible de
Tipo de motor referencia
Gasoleo/CI como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
(encendido por | B7 (se recomienda ASTM D4809)
compresion)

como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1

Etanol/CI ED95 )

(se recomienda ASTM D4809)
Gasolina/P1 como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1
(er}cendldo por | E10 (se recomienda ASTM D4809)
chispa)

como minimo ASTM D240 o DIN 59100-1

Etanol/PI E85 .

(se recomienda ASTM D4809)

GLP ASTM 3588 0o DIN 51612
GLP/PI Combustible B
Gas natural / PI | Gas ISO 6976 0 ASTM 3588
Lubricantes

El aceite lubricante empleado en todas las rondas de ensayo realizadas conforme al
presente anexo deberd ser un aceite comercialmente disponible, aprobado sin
restricciones por el fabricante para las condiciones en servicio normales definidas en el
punto 4.2 del anexo 8 del Reglamento n.” 49 Rev. 06 de la CEPE. No se utilizaran en las
rondas de ensayo conforme al presente anexo lubricantes cuyo uso esté restringido a
determinadas condiciones especiales de funcionamiento del sistema de motor o que
tengan un intervalo de cambio de aceite inusualmente corto. Al aceite comercialmente
disponible no se le haran modificaciones ni se le afiadiran aditivos.

Todas las rondas de ensayo realizadas a efectos de la certificacion de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible de una familia de
motores en funcion del CO; concreta deberdn llevarse a cabo con el mismo tipo de aceite
lubricante.

Sistema de medicion del flujo de combustible

El sistema de medicion del flujo de combustible debera captar todos los flujos de
combustible consumidos por el sistema de motor en su conjunto. Deberan incluirse en la
senal de flujo de combustible de todas las rondas de ensayo realizadas los flujos de
combustible adicionales que no alimentan directamente el proceso de combustion en los
cilindros del motor. Los inyectores de combustible adicionales (por ejemplo,
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3.5.

dispositivos de arranque en frio) que no sean necesarios para el funcionamiento del
sistema de motor deberan desconectarse de la linea de alimentacion de combustible
durante todas las rondas de ensayo realizadas.

Especificaciones del equipo de medicion

El equipo de medicion debera cumplir los requisitos del punto9 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

No obstante los requisitos del punto 9 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE, los sistemas de medicion enumerados en el cuadro 2 deberdn respetar los limites
indicados en dicho cuadro.

Cuadro 2: Requisitos de los sistemas de medicioén
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Linealidad

Sistema de medicion | Ordenada en el origen | Pendiente | Error tipico | Coeficiente de Exactitud” Tiempo
a; de la determinacion de
[Xmin X (a1 = 1)+ ay/ estimacion ¥ subida®
Velocidad del < 0,2% dela 0,999 - < 0,1 % de > 0,9985] 0,2%delalecturao | <1s
motor calibracion 1,001 la 0,1 %dela
maxima ¥ calibracion calibracién maxima®
méaxima ¥ de la velocidad, si
este ultimo valor es
mayor
Par motor < 0,5%dela 0,995 - < 0,5% de > 0,995] 0,6 % delalecturao | <1s
calibracion 1,005 la 0,3%dela
méaxima ¥ calibracion calibracién méxima®
méaxima® del par, si este ultimo
valor es mayor
Flujo masico de < 0,5%de la 0,995-1 < 0,5 % de > 0,995] 0,6 % delalecturao | <2s
combustible, en el calibracion 1,005 la 0,3%dela
caso de maxima ) calibracion calibracién méxima®
combustibles méxima® del flujo, si este
liquidos altimo valor es
mayor
Flujo masico de < 1%dela 0,99-1 <1%de > 0,995| 1% de lalecturao <2s
combustib]e’ en el calibracion 1,01 la 0,5 % de la
caso de méxima calibracion calibracion méaxima®
combustibles méxima® del flyjo, si este
gaseosos ultimo valor es
mayor
Energia eléctrica <1%dela 098- <2%de > 0,990 n.a. <1s
calibracion 1,02 la
maxima calibracion
maxima®
Corriente < 1%dela 098 - <2%de > 0,990 n.a <Is
calibracion 1,02 la
maxima ¥ calibracion
maxima®
Tension <1%dela 098-1 <2%de > 0,990 n.a <Is
calibracion 1,02 la
maxima ¥ calibracion
maxima®

(1)

Por «exactitud» se entiende la desviacion de la lectura del analizador con respecto

a un valor de referencia establecido conforme a una norma nacional o
internacional.

2)

10 % y la respuesta al 90 % de la lectura final del analizador (too — t0).

€)

Por «tiempo de subida» se entiende el tiempo transcurrido entre la respuesta al

Los valores de «calibracion méaxima» seran 1,1 veces el valor maximo previsto

que se espera obtener en todas las rondas de ensayo con el respectivo sistema de
medicion.
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3.5.1.

4.1.

El valor «xmipn», utilizado para calcular la ordenada en el origen del cuadro 2, serd 0,9
veces el valor minimo previsto que se espera obtener en todas las rondas de ensayo con
el respectivo sistema de medicion.

El indice de generacion de sefiales de los sistemas de medicion enumerados en el
cuadro 2, excepto el sistema de medicion del flujo masico de combustible, serd como
minimo de 5 Hz (se recomienda > 10 Hz). El indice de generacion de sefales del sistema
de medicion del flujo mésico de combustible serd como minimo de 2 Hz.

Todos los datos de medicion deberan registrarse con un régimen de muestreo de como
minimo 5 Hz (se recomienda > 10 Hz).

Verificacion del equipo de medicion

Debera verificarse que cada sistema de medicion cumple los requisitos exigidos en el
cuadro 2. Se introduciran en el sistema de medicion un minimo de diez valores de
referencia situados entre Xnn, y el valor de «calibracion maximay» definido conforme al
punto 3.5, y la respuesta del sistema de medicion se registrara como valor medido.

Para la verificar la linealidad, los valores medidos se compararan con los valores de
referencia utilizando una regresion lineal segin el método de minimos cuadrados
conforme al punto A.3.2 del apéndice 3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE.

Procedimiento de ensayo

Todos los datos de medicion se determinardn conforme al anexo 4 del Reglamento n.® 49
Rev. 06 de la CEPE, salvo que se especifique otra cosa en el presente anexo.

Resumen de las rondas de ensayo que han de realizarse

El cuadro 3 presenta un resumen de las rondas de ensayo que deben realizarse a efectos
de la certificacion de una familia de motores en funcion del CO, concreta definida
conforme al apéndice 3.

El ciclo de mapeo del consumo de combustible conforme al punto 4.3.5 y el registro de
la curva de arrastre del motor conforme al punto 4.3.2 se omitirdn con respecto a todos
los motores excepto el motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en
funcion del CO,.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, el ciclo de mapeo del consumo de combustible
conforme al punto 4.3.5 y el registro de la curva de arrastre del motor conforme al
punto 4.3.2 también se llevardn a cabo con respecto al motor concreto de que se trate.
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4.2.

4.3.

4.3.1.

4.3.2.

Cuadro 3: Resumen de las rondas de ensayo que han de realizarse

Referencia al Exigida para el Exigida para otros

Ronda de ensavo punto motor de origen en motores de la

y funcion del CO; familia en funcion

del CO;,

Curva del motor a 4.3.1. si si
plena carga
Curva de arrastre 4.3.2. st no
del motor
Ensayo WHTC 4.3.3. st si
Ensayo WHSC 4.3.4. st si
Ciclo de mapeo 4.3.5. si no
del consumo de
combustible

Cambios permitidos en el sistema de motor

En todas las rondas de ensayo en las que haya funcionamiento al ralenti se permitird
reducir en la unidad de control electronico del motor el valor buscado del controlador
del ralenti, a fin de evitar interferencias entre el controlador del ralenti y el controlador
de la velocidad del banco de ensayo.

Rondas de ensayo
Curva del motor a plena carga

La curva del motor a plena carga debera registrarse conforme a los puntos 7.4.1 a 7.4.5
del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Curva de arrastre del motor

El registro de la curva de arrastre del motor conforme al presente punto se omitira con
respecto a todos los motores excepto el motor de origen en funcién del CO, de la familia
de motores en funcion del CO, definida conforme al apéndice 3. De conformidad con el
punto 6.1.3, la curva de arrastre del motor registrada con respecto al motor de origen en
funcion del CO; de la familia de motores en funciéon del CO, serd también aplicable a
todos los motores de esa misma familia.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, el registro de la curva de arrastre del motor
también se llevara a cabo con respecto al motor concreto de que se trate.

La curva de arrastre del motor debera registrarse conforme a la opcion b) del punto 7.4.7
del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Este ensayo determinara el par
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4.3.3.

4.3.3.1.

4.3.4.

negativo necesario para arrastrar el motor entre las velocidades maxima y minima de
mapeo con una demanda minima del operador.

El ensayo debera realizarse inmediatamente después del mapeo de la curva a plena carga
conforme al punto 4.3.1. A peticion del fabricante, la curva de arrastre podré registrarse
por separado. En este caso, debera registrarse la temperatura del aceite del motor al final
de la ronda de ensayo llevada a cabo para determinar la curva a plena carga conforme al
punto 4.3.1, y el fabricante deberd demostrar a satisfaccion de la autoridad de
homologaciéon que la temperatura del aceite del motor en el punto inicial de la curva de
arrastre coincide con la temperatura antes mencionada, con una tolerancia de + 2 K.

Al comienzo de la ronda de ensayo para la determinacion de la curva de arrastre del
motor, este debera hacerse funcionar con la demanda minima del operador a la velocidad
de mapeo méxima definida en el punto 7.4.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06
de la CEPE. Tan pronto como el valor del par de arrastre se haya estabilizado a + 5 % de
su valor medio durante al menos 10 segundos, comenzara el registro de datos y se
reducira la velocidad del motor a un ritmo medio de 8 + 1 min™'/s desde la velocidad
maxima hasta la velocidad minima de mapeo, definidas en el punto 7.4.3 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Ensayo WHTC

El ensayo WHTC debera realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Los resultados del ensayo de emisiones ponderados deberan
respetar los limites aplicables definidos en el Reglamento (CE) n.° 595/2009.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizara para la
desnormalizacion del ciclo de referencia y de todos los célculos de los valores de
referencia realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y7.4.8 del anexo4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Registro de las sefiales y los datos de medicién

Ademas de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE, debera
registrarse el flujo masico real de combustible consumido por el motor conforme al
punto 3.4.

Ensayo WHSC

El ensayo WHSC deberd realizarse de conformidad con el anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Los resultados del ensayo de emisiones deberan respetar los
limites aplicables definidos en el Reglamento (CE) n.® 595/20009.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizarad para la
desnormalizacion del ciclo de referencia y de todos los célculos de los valores de
referencia realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y7.4.8 del anexo4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.
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4.3.4.1.

4.3.5.

4.3.5.1.

Registro de las sefiales y los datos de medicion

Ademas de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, debera
registrarse el flujo masico real de combustible consumido por el motor conforme al
punto 3.4.

Ciclo de mapeo del consumo de combustible (FCMC)

El FCMC conforme al presente punto se omitird con respecto a todos los motores
excepto el motor de origen en funcidon del CO, de la familia de motores en funcion del
COa,. Los datos del mapa de combustible registrados con respecto al motor de origen en
funcion del CO; de la familia de motores en funciéon del CO, serd también aplicable a
todos los motores de esa misma familia.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, el ciclo de mapeo del consumo de combustible
también se llevard a cabo con respecto al motor concreto de que se trate.

El mapa de combustible del motor se medird en una serie de puntos de funcionamiento
del motor en condiciones estables, segiin se definen conforme al punto 4.3.5.2. La
métrica de este mapa la constituyen el consumo de combustible en g/h en funcion de la
velocidad del motor en min™ y el par motor en Nm.

Tratamiento de las interrupciones durante el FCMC

Si durante el FCMC se produce una regeneracion de postratamiento, en el caso de
motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape regenerados
periodicamente segin el punto 6.6 del anexo 4 del Reglamento n.°49 Rev. 06 de la
CEPE, seran nulas todas las mediciones efectuadas en ese modo de velocidad del motor.
Se completara la regeneracidén y, a continuacidn, se proseguird con el procedimiento
segun se describe en el punto 4.3.5.1.1.

Si durante el FCMC se producen una interrupcion inesperada, un mal funcionamiento o
un error, seran nulas todas las mediciones efectuadas en ese modo de velocidad del
motor, y el fabricante deberd escoger entre una de las siguientes opciones para
continuar:

1)  proseguir con el procedimiento segun se describe en el punto 4.3.5.1.1;

2)  repetir todo el FCMC de acuerdo con los puntos 4.3.5.4 y 4.3.5.5.

4.3.5.1.1. Disposiciones para proseguir con el FCMC

Se pondra en marcha el motor y se calentard conforme al punto 7.4.1 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE. Tras el calentamiento, se preacondicionara el
motor haciéndolo funcionar durante 20 minutos en el modo 9, segiin se define en el
cuadro 1 del punto 7.2.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.
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4.3.5.2.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizara para la
desnormalizacién de los valores de referencia del modo 9 realizada conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE.

Inmediatamente después de completarse el preacondicionamiento, los valores deseados
de velocidad del motor y par se cambiaran linealmente en un lapso de 20 a 46 segundos
hasta el mayor punto de consigna deseado de par en el siguiente punto de consigna
deseado de velocidad del motor por encima del punto de consigna deseado de velocidad
del motor en el que se produjo la interrupcion del FCMC. Si el punto de consigna
deseado se alcanza en menos de 46 segundos, el tiempo restante hasta cumplirse los 46
segundos se empleard a efectos de estabilizacion.

Para la estabilizacion, el motor seguira funcionando a partir de ese punto siguiendo la
secuencia de ensayo especificada en el punto 4.3.5.5 sin registro de los valores de
medicion.

Una vez alcanzado el mayor punto de consigna deseado de par en el punto de consigna
deseado de velocidad del motor en el que se produjo la interrupcion del FCMC, seguiran
registrandose los valores de medicion siguiendo la secuencia de ensayo especificada en
el punto 4.3.5.5.

Cuadricula de puntos de consigna deseados

La cuadricula de puntos de consigna deseados esta fijada de una manera normalizada, y
se compone de diez puntos de consigna deseados de velocidad del motor y once puntos
de consigna deseados de par. La conversion de la definicion de puntos de consigna
normalizada a los valores deseados reales de los puntos de consigna de velocidad del
motor y de par correspondientes al motor concreto objeto de ensayo se basara en la
curva del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen
en funcion del CO, de la familia de motores en funcidén del CO, definida conforme al
apéndice 3 del presente anexo.

4.3.5.2.1. Definicién de los puntos de consigna deseados de velocidad del motor

Los diez puntos de consigna deseados de velocidad del motor estan definidos por cuatro
puntos de consigna deseados de velocidad del motor basicos y seis puntos de consigna
deseados de velocidad del motor adicionales.

Las velocidades del motor nigie, Nio, Npref, Nosh Y Npi € determinaran a partir de la curva
del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del motor de origen en
funcién del CO, de la familia de motores en funcion del CO, definida conforme al
apéndice 3 del presente anexo, aplicando las definiciones de las velocidades del motor
caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE.

La velocidad del motor ns; se determinara con la siguiente ecuacion:
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ns7 = 0,565 x (0,45 x nj, + 0,45 x Npref T 0,1 X np; — Njgre) X 2,0327 + njqpe

Los cuatro puntos de consigna deseados de velocidad del motor basicos se definen como
sigue:

1)  Velocidad del motor bésica 1: njge
2)  Velocidad del motor basica 2: na = ns; — 0,05 x (nosh — Nidie)
3)  Velocidad del motor bésica 3: ng = ns7 + 0,08 x (ngsp — Nidgre)
4)  Velocidad del motor bésica 4: nosp,

Las distancias potenciales entre los puntos de consigna de velocidad se determinaran con
las siguientes ecuaciones:

1) dnigiea 44 = (Na — Nigie) / 4
2)  dngosh 44 = (n9sn —np) / 4
3)  dnjgiea 35 = (na — Nigie) / 3
4)  dngosh 35 = (ngsp —ng) / 5
5)  dnjgiea 53 = (DA — Digie) / 5
6)  dnposh 53 = (n9sn —ng) /3

Los valores absolutos de las posibles desviaciones entre las dos secciones se
determinardn con las siguientes ecuaciones:

1) dns = ABS(dnidleA_44 — dnB95h_44)
2)  dnys = ABS(dnidleA 35 — dnB95h 35)
3)  dns; = ABS(dnjgiea 53 — dnposn 53)

Los seis puntos de consigna deseados de velocidad del motor adicionales se
determinardn sobre la base del menor de los tres valores dnas, dnss y dns; de acuerdo con
las siguientes disposiciones:

1)  Si dnss es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas
adicionales se determinaran dividiendo cada uno de los dos intervalos, uno de
nidle a nA y otro de nB a n95h, en cuatro secciones equidistantes.

2)  Si dnss es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas
adicionales se determinaran dividiendo el intervalo de nidle a nA en tres secciones
equidistantes y el intervalo de nB a n95h en cinco secciones equidistantes.
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3) Si dnss es el menor de los tres valores, las seis velocidades del motor deseadas
adicionales se determinaran dividiendo el intervalo de n;qe @ na €n cinco secciones
equidistantes y el intervalo de ng a ngsy, en tres secciones equidistantes.

La figura 1 ilustra a modo de ejemplo la definicién de los puntos de consigna deseados
de velocidad del motor conforme al subpunto 1.
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Figura 1: Definicion de los puntos de consigna de velocidad
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43.5.2.2. Definicion de los puntos de consigna deseados de par

Los once puntos de consigna deseados de par estan definidos por dos puntos de consigna
deseados de par basicos y nueve puntos de consigna deseados de par adicionales. Los
dos puntos de consigna deseados de par basicos estan definidos por un par motor cero y
la plena carga méaxima del motor de origen en funcién del CO;, determinada conforme al
punto 4.3.1 (par maximo global Tmax overall). LOs nueve puntos de consigna deseados de
par adicionales se determinan dividiendo el intervalo del par cero al par maximo global,
Tinax_overall, €0 diez secciones equidistantes.

Todos los puntos de consigna deseados de par en un determinado punto de consigna
deseado de velocidad del motor que superan el valor limite definido por el valor del par
a plena carga en ese punto de consigna deseado de velocidad del motor en particular,
menos el 5 % de Tmax overall, S€ sustituirdn por el valor del par a plena carga en ese punto
de consigna deseado de velocidad del motor en particular. La figura 2 ilustra a modo de
ejemplo la definicion de los puntos de consigna deseados de par.
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Figura 2: Definicion de los puntos de consigna de par
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4.3.5.3. Registro de las sefiales y los datos de medicion
Deberan registrarse los siguientes datos de medicion:
1)  velocidad del motor;
2)  par motor corregido conforme al punto 3.1.2;

3) flujo masico de combustible consumido por el sistema de motor en su conjunto
conforme al punto 3.4;

4)  contaminantes gaseosos segun se definen en el Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE; durante la ronda de ensayo del FCMC no sera necesario monitorizar los
contaminantes particulados ni las emisiones de amoniaco.

La medicion de los contaminantes gaseosos debera realizarse conforme a los
puntos 7.5.1, 7.5.2, 7.5.3, 7.5.5, 7.7.4, 7.8.1, 7.8.2, 7.8.4 y 7.8.5 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

A los efectos del punto 7.8.4 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, se
entenderd por el término «ciclo de ensayo» empleado en dicho punto la secuencia
completa desde el preacondicionamiento conforme al punto 4.3.5.4 hasta el final de la
secuencia de ensayo conforme al punto 4.3.5.5.
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4.3.54.

4.3.5.5.

Preacondicionamiento del sistema de motor

El sistema de dilucién, si procede, y el motor se pondrdn en marcha y se calentaran
conforme al punto 7.4.1 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Una vez completado el calentamiento, se preacondicionaran el motor y el sistema de
muestreo haciendo funcionar el motor durante 20 minutos en el modo 9, seglin se define
en el cuadro 1 del punto 7.2.2 del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE,
mientras se hace funcionar simultaneamente el sistema de dilucion.

La curva del motor a plena carga del motor de origen en funcién del CO;, de la familia
de motores en funcion del CO; registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizara para la
desnormalizacion de los valores de referencia del modo 9 realizada conforme a los
puntos 7.4.6, 7.4.7 y 7.4.8 del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE.

Inmediatamente después de completarse el preacondicionamiento, los valores buscados
de velocidad del motor y par se cambiaran linealmente en un lapso de 20 a 46 segundos
hasta coincidir con el primer punto de consigna deseado de la secuencia de ensayo
conforme al punto 4.3.5.5. Si el primer punto de consigna deseado se alcanza en menos
de 46 segundos, el tiempo restante hasta cumplirse los 46 segundos se empleara a
efectos de estabilizacion.

Secuencia de ensayo

La secuencia de ensayo consiste en puntos de consigna deseados en condiciones estables
con una velocidad del motor y un par definidos en cada punto de consigna deseado de
conformidad con el punto 4.3.5.2 y con rampas definidas para pasar de un punto de
consigna deseado al siguiente.

El mayor punto de consigna deseado de par a cada velocidad del motor deseada se
obtendra con la demanda maxima del operador.

El primer punto de consigna deseado se define en el mayor punto de consigna deseado
de velocidad del motor y el mayor punto de consigna deseado de par.

Para abarcar todos los puntos de consigna deseados deberan seguirse los siguientes
pasos:

1)  Se hara funcionar el motor durante 95 + 3 segundos en cada punto de consigna
deseado. Los primeros 55+ 1 segundos en cada punto de consigna deseado se
consideran un periodo de estabilizacion. Durante el siguiente periodo de 30 + 1
segundos se controlara el valor medio de la velocidad del motor como sigue:

a)  El valor medio de la velocidad del motor debera mantenerse en el punto de
consigna deseado de velocidad del motor, con una tolerancia de + 1 %
respecto de la mayor velocidad del motor deseada.
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b)  Excepto en relacion con los puntos a plena carga, el valor medio del par
motor deberd mantenerse en el punto de consigna deseado de par, con una
tolerancia de +20Nm o de +2 % respecto del par maximo global,
Tinax_overall, S1 €ste Gltimo valor es mayor.

Los valores registrados conforme al punto 4.3.5.3 se almacenaran como valor
promediado durante el periodo de 30 + 1 segundos. El periodo restante de 10 £+ 1
segundos podra emplearse para el posprocesamiento y el almacenamiento de los
datos, si es necesario. Durante este periodo deberd mantenerse el punto de
consigna deseado del motor.

2) Una vez completada la medicion en un punto de consigna deseado, el valor
deseado de velocidad del motor debera mantenerse constante, con una tolerancia
de + 20 min™' respecto del punto de consigna deseado de velocidad del motor, y el
valor deseado de par deberd disminuir linealmente en 20+ 1 segundos hasta
coincidir con el siguiente punto de consigna deseado de par inferior. Entonces se
realizara la medicion conforme al subpunto 1.

3) Una vez medido el punto de consigna de par cero en el subpunto 1, la velocidad
del motor deseada debera disminuir linealmente hasta el siguiente punto de
consigna deseado de velocidad del motor inferior, al tiempo que el par deseado
debera aumentar linealmente hasta el mayor punto de consigna deseado de par en
el siguiente punto de consigna deseado de velocidad del motor inferior, en un
lapso de 20 a 46 segundos. Si el siguiente punto de consigna deseado se alcanza en
menos de 46 segundos, el tiempo restante hasta cumplirse los 46 segundos se
empleara a efectos de estabilizacion. Se llevard a cabo entonces la medicion
iniciando el procedimiento de estabilizacion conforme al subpuntol y, a
continuacion, se ajustaran los puntos de consigna deseados de par a una velocidad
del motor deseada constante conforme al subpunto 2.

La figura 3 ilustra los tres pasos que deben ejecutarse en cada punto de consigna de
medicion para el ensayo conforme al subpunto 1.

Figura 3: Pasos que deben ejecutarse en cada punto de consigna de medicion

(Registro de datos) {rampa)

{rampa)

---------------

Inicio de Final de
la fase 95 + 3 segundos la fase
55+ 1 segundos { 30+ 1segundos | 10%1s.
Periodo de : : Periodo de
transicion Periodo de estabilizacion 1 Periodo de medicion 1 Periodo de transicion
H | posproces.
| |
1 1

La figura 4 ilustra a modo de ejemplo la secuencia de puntos de consigna de medicion
en condiciones estables que ha de seguirse en el ensayo.
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Figura 4: Secuencia de puntos de consigna de medicion en condiciones estables

Inicio
7

Tmax overall

Par motor

Final

Velocidad del motor

4.3.5.6. Evaluacion de los datos para la monitorizacion de las emisiones

Durante el FCMC deberan monitorizarse los contaminantes gaseosos conforme al
punto 4.3.5.3. Seran de aplicacion las definiciones de las velocidades del motor
caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la
CEPE.

43.5.6.1. Definicién del area de control

El area de control para la monitorizacion de las emisiones durante el FCMC se
determinara conforme a los puntos 4.3.5.6.1.1 y 4.3.5.6.1.2.

4.3.5.6.1.1. Intervalo de velocidades del motor para el area de control

1)  El intervalo de velocidades del motor para el area de control se definird sobre la
base de la curva del motor a plena carga, registrada conforme al punto 4.3.1, del
motor de origen en funcion del CO;, de la familia de motores en funcion del CO,
definida conforme al apéndice 3 del presente anexo.

2)  El area de control debera incluir todas las velocidades del motor superiores o
iguales al 30.° percentil de la distribucion acumulativa de velocidades,
determinado a partir de todas las velocidades del motor, incluido el ralenti, en
orden ascendente, a lo largo del ciclo de ensayo WHTC con arranque en caliente
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3)

4.3.5.6.1.2.

1)

2)

3)

4)

realizado conforme al punto 4.3.3 (n3) para la curva del motor a plena carga a la
que se refiere el subpunto 1.

El area de control deberd incluir todas las velocidades del motor inferiores o
iguales al valor ny; determinado a partir de la curva del motor a plena carga a la
que se refiere el subpunto 1.

Intervalo de pares y potencias del motor para el area de control

El limite inferior del intervalo de pares motores para el area de control se definira
sobre la base de la curva del motor a plena carga, registrada conforme al
punto 4.3.1, del motor con la menor potencia nominal de todos los miembros de la
familia de motores en funcion del COa,.

El 4rea de control deberd incluir todos los puntos de carga del motor con un valor
de par superior o igual al 30 % del valor de par maximo determinados a partir de la
curva del motor a plena carga a la que se refiere el subpunto 1.

No obstante lo dispuesto en el subpunto 2, se excluiran del area de control los
puntos de velocidad y par, determinados a partir de la curva del motor a plena
carga a la que se refiere el subpunto 1, que estén por debajo del 30 % del valor de
potencia maxima.

No obstante lo dispuesto en los subpuntos 2 y 3, el limite superior del area de
control se basard en la curva del motor a plena carga, registrada conforme al
punto 4.3.1, del motor de origen en funcién del CO, de la familia de motores en
funcion del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente anexo. El valor de
par correspondiente a cada velocidad del motor determinada a partir de la curva a
plena carga del motor de origen en funcion del CO, se incrementara un 5 % del par
maximo global, Tmax overa, definido conforme al punto 4.3.5.2.2. La curva a plena
carga del motor de origen en funcion del CO, incrementada se utilizarda como
limite superior del &rea de control.

La figura 5 ilustra a modo de ejemplo la definicion del intervalo de velocidades, pares y
potencias del motor para el area de control.
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Figura 5: Definicion a modo de ejemplo del intervalo de velocidades, pares y potencias
del motor para el 4rea de control
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4.3.5.6.2. Definicion de los cuadros de la cuadricula

El area de control definida conforme al punto 4.3.5.6.1 se dividird en una serie de
cuadros de cuadricula para la monitorizacion de las emisiones durante el FCMC.

La cuadricula constard de nueve cuadros para los motores con una velocidad nominal
inferior a 3 000 min' y de doce cuadros para los motores con una velocidad nominal
superior o igual a 3 000 min '. Las cuadriculas se definiran de conformidad con las
disposiciones siguientes:

1) Los limites exteriores se las cuadriculas se alinean con el area de control definida
conforme al punto 4.3.5.6.1.

2)  Para las cuadriculas de nueve cuadros, dos lineas verticales equidistantes entre las
velocidades del motor n30 y 1,1 veces n95h, y para las cuadriculas de doce
cuadros, tres lineas verticales equidistantes entre las velocidades del motor n30 y
1,1 veces n95h.

3) Dos lineas equidistantes del par motor (1/3) en cada linea vertical de velocidad del
motor definida por los subpuntos 1y 2.
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Todos los valores de velocidad del motor, en min™', y todos los valores de par, en newton
metros, que definen los limites de los cuadros de la cuadricula deberan redondearse a
dos decimales conforme a la norma ASTM E 29-06.

La figura 6 ilustra a modo de ejemplo la definicion de los cuadros de la cuadricula para
el area de control en el caso de una cuadricula de nueve cuadros.

Figura 6 : Definicion a modo de ejemplo de los cuadros de la cuadricula para el area de
control en el caso de una cuadricula de nueve cuadros
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4.3.5.6.3. Calculo de las emisiones masicas especificas

Las emisiones masicas especificas de contaminantes gaseosos deberan determinarse
como valor medio para cada cuadro de la cuadricula definido conforme al
punto 4.3.5.6.2. El valor medio para cada cuadro de la cuadricula se determinara como
media aritmética de las emisiones masicas especificas de todos los puntos de velocidad y
par del motor medidos durante el FCMC vy situados dentro del mismo cuadro de la
cuadricula.

Las emisiones masicas especificas de la velocidad y el par del motor concretos medidos
durante el FCMC se determinardn como valor promediado durante el periodo de
medicion de 30 + 1 segundos definido conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5.
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Si un punto de velocidad y par del motor se sitlia directamente en una linea que separa
diferentes cuadros de la cuadricula, sera tenido en cuenta en el calculo de los valores
medios de todos los cuadros de la cuadricula adyacentes.

El célculo de las emisiones madsicas totales de cada contaminante gaseoso
correspondientes a cada punto de velocidad y par del motor medido durante el FCMC,
mrpemc,i en gramos, durante el periodo de medicion de 30+ 1 segundos definido
conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5 se llevard a cabo conforme al punto 8 del
anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

El trabajo real del motor correspondiente a cada punto de velocidad y par del motor
medido durante el FCMC, mgpcmc; en kWh, durante el periodo de medicion de 30 £ 1
segundos definido conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5 se determinard a partir de
los valores de velocidad y par del motor registrados conforme al punto 4.3.5.3.

Las emisiones masicas especificas de contaminantes gaseosos correspondientes a cada
punto de velocidad y par del motor medido durante el FCMC, epcmci en g/kWh, se
determinardn mediante la siguiente ecuacion:

ercMmc,i = Mremc,i / Wremci
4.3.5.7. Validez de los datos
4.3.5.7.1. Requisitos de las estadisticas de validacion del FCMC

En relacion con el FCMC deberd efectuarse un analisis de regresion lineal de los valores
reales de velocidad del motor(n,), par motor (M,) y potencia del motor (P,c) respecto
de los respectivos valores de referencia (nyef, Mrer ¥ Prer). Los valores reales de nycet, Mact ¥
Pact se determinaran a partir de los valores registrados conforme al punto 4.3.5.3.

Se excluiran de este analisis de regresion las rampas para pasar de un punto de consigna
deseado al siguiente.

Para minimizar el efecto distorsionante del desfase temporal entre los valores del ciclo
reales y de referencia, la secuencia completa de sefiales reales de velocidad y par del
motor podra adelantarse o retrasarse con respecto a la secuencia de velocidad y par de
referencia. Si se desplazan las sefiales reales, tanto la velocidad como el par deberan
desplazarse en igual medida y en el mismo sentido.

Para el analisis de regresion debera utilizarse el método de minimos cuadrados conforme
a los puntos A.3.1 y A.3.2 del apéndice 3 del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de
la CEPE, y la ecuacion mas adecuada tendra la forma definida en el punto 7.8.7 de dicho
anexo. Se recomienda efectuar este analisis a 1 Hz.

A los efectos unicamente de este analisis de regresion, estd permitido omitir puntos
cuando asi se sefiala en el cuadro4 (Puntos que pueden omitirse en el andlisis de
regresion) del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE, antes de efectuar el
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calculo de la regresion. Ademas, a los efectos unicamente de este andlisis de regresion,
se omitiran todos los valores de par y potencia del motor en los puntos con la demanda
maxima del operador. Sin embargo, los puntos omitidos a los efectos del analisis de
regresion no se omitiran en ningun otro calculo conforme al presente anexo. La omision
de puntos podra aplicarse a todo el ciclo o a cualquiera de sus partes.

Para que los datos se consideren validos, deberdn cumplirse los criterios del cuadro 3
(Tolerancias de la linea de regresion para el WHSC) del anexo 4 del Reglamento n.® 49
Rev. 06 de la CEPE.

4.3.5.7.2. Requisitos aplicables a la monitorizacion de las emisiones

5.1.

Los datos obtenidos con los ensayos de FCMC son validos si las emisiones masicas
especificas de los contaminantes gaseosos regulados determinadas para cada cuadro de
la cuadricula conforme al punto 4.3.5.6.3 respetan los limites aplicables a los
contaminantes gaseosos definidos en el punto 5.2.2 del anexo 10 del Reglamento n.° 49
Rev. 06 de la CEPE. Si en un mismo cuadro de la cuadricula hay menos de tres puntos
de velocidad y par del motor, el presente punto no serd de aplicacién con respecto a ese
cuadro concreto.

Posprocesamiento de los datos de medicion

Todos los calculos definidos en el presente punto deberan efectuarse especificamente
con respecto a cada motor de una familia de motores en funcion del COs,.

Célculo del trabajo del motor

El trabajo total del motor durante un ciclo o un periodo definido se determinara a partir
de los valores registrados de potencia del motor determinados conforme al punto 3.1.2 y
a los puntos 6.3.5. y 7.4.8. del anexo 4 del Reglamento n.® 49 Rev. 06 de la CEPE.

El trabajo del motor durante un ciclo de ensayo completo o durante cada subciclo del

WHTC se determinara integrando los valores registrados de potencia del motor
conforme a la férmula siguiente:

1 1
Wact,i:(_P0+ P+ P, + ..+ P+ Pyq + _Pn) h

2 2
donde:
Wt i = trabajo total del motor durante el periodo de ty a t;
to = hora al comienzo del periodo
t = hora al final del periodo
n = numero de valores registrados durante el periodo de ty a t;
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5.2.

5.3.

5.3.1.

Pyio..np = valores de potencia del motor registrados durante el periodo de ty a t;
en orden cronoldgico, donde k vade Oentpanent,

h = amplitud del intervalo entre dos valores registrados adyacentes,
_ Lty

definida por n
Célculo del consumo de combustible integrado

Todo valor negativo registrado de consumo de combustible se utilizard directamente y
no se igualara a cero en los calculos del valor integrado.

La masa total de combustible consumida por el motor durante un ciclo de ensayo
completo o durante cada subciclo del WHTC se determinara integrando los valores
registrados de flujo masico de combustible conforme a la formula siguiente:

1
Z FCmeas,;{' = (E mf)"’uei,ﬂ + mf:fuei,l + m}c}’uei,z + .t mf}uei,n—z + mffue:,n—l +

1
2 mfj"uei,n) h

donde:

2 FCreas, i = masa total de combustible consumida por el motor durante el
periodo de tg at;

to = hora al comienzo del periodo

t = hora al final del periodo

n = numero de valores registrados durante el periodo de ty a t;

mMffuel,k [0 .. n] = valores registrados de flujo maésico de combustible durante el
periodo de tpat; en orden cronologico, donde k vade O entyanent

h = amplitud del intervalo entre dos valores registrados adyacentes,

_ bt

definida por: h n
Célculo de las cifras de consumo especifico de combustible

Los factores de correccion y de compensacion (CF y BF), que han de suministrarse
como datos de entrada de la herramienta de simulacion, son calculados por la
herramienta de preprocesamiento del motor sobre la base de las cifras medidas de
consumo especifico de combustible del motor determinadas conforme a los puntos 5.3.1
y 5.3.2.

Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de correccion WHTC
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5.3.2.

Las cifras de consumo especifico de combustible necesarias para el factor de correccion
WHTC se calculardn a partir de los valores reales medidos correspondientes al WHTC
con arranque en caliente registrados conforme al punto 4.3.3, del siguiente modo:

SF Cmeas, Urban = 2 F Cmeas, WHTC-Urban / Wact, WHTC-Urban
SFCmeas, Rural = Z‘F‘(jmeas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

SF Cmeas, MW = 2 F Cmeas, WHTC-M] W/ Wact, WHTC—M)

donde:
SFCeas.i = consumo especifico de combustible
durante el subciclo i del WHTC [g/kWh]
Y FChes,i = masa total de combustible consumida por el motor durante
el subciclo i del WHTC [g] determinada conforme al
punto 5.2
Wt i = trabajo total del motor durante el subciclo i del WHTC [kWh]

determinado conforme al punto 5.1
Los tres subciclos del WHTC —urbano, rural y autopista— se definiran como sigue:
1)  urbano: desde el inicio del ciclo hasta < 900 segundos después del inicio del ciclo
2)  rural: desde > 900 segundos hasta < 1 380 segundos después del inicio del ciclo

3) autopista (MW): desde > 1 380 segundos después del inicio del ciclo hasta el final
del ciclo

Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de compensacion de las
emisiones en frio y en caliente

Las cifras de consumo especifico de combustible necesarias para el factor de
compensacion de las emisiones en frio y en caliente se calcularan a partir de los valores
reales medidos correspondientes al ensayo WHTC con arranque en caliente y con
arranque en frio registrados conforme al punto 4.3.3. Los célculos se efectuaran por
separado para el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio, del modo
siguiente:

SFCmeas, hot = ZFCmeas, hot / Wact, hot

SFCmeas, cold — 2 cheas, cold / Wact, cold
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5.3.3.

5.3.3.1.

donde:

SFCrneas, j = consumo especifico de combustible [g/kWh]

2 FCreas, j = consumo total de combustible durante el WHTC [g]
determinado conforme al punto 5.2 del presente
anexo

Wact, j = trabajo total del motor durante el WHTC [kWh]
determinado conforme al punto 5.1 del presente
anexo

Cifras de consumo especifico de combustible durante el WHSC

El consumo especifico de combustible durante el WHSC se calculard a partir de los
valores reales medidos correspondientes al WHTC registrados conforme al punto 4.3.4,
del siguiente modo:

SFCyrsc = (X FCwusc) / (Wwasc)

donde:
SFCwusc = consumo especifico de combustible durante el WHSC [g/kWh]
Y FCwusc = consumo total de combustible durante el WHSC [g]
determinado conforme al punto 5.2 del presente
anexo
Wwhsc = trabajo total del motor durante el WHSC [kWh]

determinado conforme al punto 5.1 del presente
anexo
Cifras corregidas de consumo especifico de combustible durante el WHSC

El consumo especifico de combustible calculado durante el WHSC, SFCwpsc,
determinado conforme al punto 5.3.3, se ajustard a un valor corregido, SFCwusc corr, @ fin
de tener en cuenta la diferencia entre el NCV del combustible utilizado en los ensayos y
el NCV estandar para la correspondiente tecnologia de combustible del motor, de
acuerdo con la siguiente ecuacion:
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SFCWHSC,COTT

donde:

SFCWHSC,corr -

SFCwnsc =

NCVmeas =

NCVStd

NCVmeas

= SFCwhsc 5 —

NCVgq

consumo especifico de combustible durante el WHSC corregido
[g/kWh]

consumo especifico de combustible durante el WHSC [g/kWh]
NCV del combustible utilizado en los ensayos determinado
conforme al punto 3.2 [MJ/kg]

NCV estandar conforme al cuadro 4 [MJ/kg]

Cuadro 4: Valores del poder calorifico neto de los tipos de combustible

Tlp.o de . Tipo de combustible NCYV estandar [MJ/kg]

combustible / Tipo .
de referencia

de motor
Gasoleo/CI 42,7
(encendido por B7
compresion)
Etanol/CI ED95 25,7
Gasolina/PI 41,5
(encendido por E10
chispa)
Etanol/PI E85 29,1
GLP/PI GLP Combustible B 46,0
Gas natural / PI Gos 45,1

5.3.3.2. Disposiciones especiales aplicables al combustible de referencia B7

Si en los ensayos

se ha utilizado combustible de referencia de tipo B7 (gaséleo/CI)

conforme al punto 3.2, no se efectuard la correccion de normalizacién conforme al
punto 5.3.3.1, y el valor corregido, SFCwnsccor, S€ ajustard al valor sin corregir,

SFCwnsc.

5.4. Factor de correccion para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de
escape con regeneracion periddica

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape
con regeneracion periddica segin se define conforme al punto 6.6.1 del anexo 4 del

ES
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Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, el consumo de combustible se ajustard mediante
un factor de correccion para tener en cuenta las regeneraciones.

Este factor de correccion, CFregper, s€ determinara conforme al punto 6.6.2 del anexo 4
del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape
con regeneracion continua, definidos conforme al punto 6.6 del anexo 4 del Reglamento
n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, no se determinara ningtin factor de correccion, y el valor del
factor CFRregper S€ ajustara a 1.

La curva del motor a plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 se utilizara para la
desnormalizacién del ciclo de referencia WHTC y de todos los calculos de los valores de
referencia realizada conforme a los puntos 7.4.6, 7.4.7 y7.4.8 del anexo4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Ademas de lo dispuesto en el anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, debera
registrarse el flujo masico real de combustible consumido por el motor conforme al
punto 3.4 con respecto a cada ensayo WHTC con arranque en caliente realizado
conforme al punto 6.6.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

El consumo especifico de combustible correspondiente a cada ensayo WHTC con
arranque en caliente se calculard mediante la ecuacion siguiente:

SF Cmeas, m = (2 F Cmeas, m) / ( Wact, m)

donde:
SFCreas, m = consumo especifico de combustible [g/kWh]
2 FCeas.m = consumo total de combustible durante el WHTC [g]
determinado conforme al punto 5.2 del presente
anexo
Wact, m = trabajo total del motor durante el WHTC [kWh]
determinado conforme al punto 5.1 del presente
anexo
m = indice que define cada ensayo WHTC con arranque en caliente

Los valores de consumo especifico de combustible correspondientes a cada ensayo
WHTC se ponderaran mediante la ecuacion siguiente:
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6.1.

6.1.1.

nxSFCupg + Ny x SFChygr

SFC,, =
n+ n,
donde:
n = numero de ensayos WHTC con arranque en caliente sin regeneracion
n, = numero de ensayos WHTC con arranque en caliente con regeneracion
(el nimero minimo es un ensayo)
SFCay, = consumo especifico de combustible medio de todos los ensayos
WHTC
con arranque en caliente sin regeneracion [g/kWh]
SFCaver = consumo especifico de combustible medio de todos los ensayos

WHTC
con arranque en caliente con regeneracion [g/kWh]

El factor de correccion, CFregper, s€ calculard mediante la ecuacion siguiente:
CF SFC,,
RegPer =
SFCqyg

Aplicacion de la herramienta de preprocesamiento del motor

La herramienta de preprocesamiento del motor se ejecutard con respecto a cada motor de
una familia de motores en funcidén del CO, utilizando los datos de entrada definidos en
el punto 6.1.

Los datos de salida de la herramienta de preprocesamiento del motor constituiran el
resultado final del procedimiento de ensayo del motor, y deberan documentarse.

Datos de entrada de la herramienta de preprocesamiento del motor

Los siguientes datos de entrada serdn generados por los procedimientos de ensayo
especificados en el presente anexo y constituirdn los datos de entrada de la herramienta
de preprocesamiento del motor.

Curva a plena carga del motor de origen en funcién del CO,

Los datos de entrada serdan los de la curva a plena carga, registrada conforme al
punto 4.3.1, del motor de origen en funcion del CO; de la familia de motores en funcion
del CO; definida conforme al apéndice 3 del presente anexo.
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En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, se utilizaran como datos de entrada los de la curva
a plena carga del motor concreto de que se trate registrada conforme al punto 4.3.1.

Los datos de entrada se proporcionaran en el formato de archivo de «valores separados
por comasy, y el caracter separador serd el caracter Unicode «COMMA» (U+002C)
(«,»). El primer renglon del archivo se utilizard como encabezamiento y no debera
contener ningun dato registrado. Los datos registrados deberdn comenzar a partir del
segundo renglén del archivo.

La primera columna del archivo sera la velocidad del motor en min"' redondeada al
segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna sera el par
en Nm redondeado al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Curva a plena carga

Los datos de entrada seran los de la curva del motor a plena carga registrada conforme al
punto 4.3.1.

Los datos de entrada se proporcionaran en el formato de archivo de «valores separados
por comasy, y el caracter separador serd el caracter Unicode «COMMA» (U+002C)
(«,»). El primer renglon del archivo se utilizard como encabezamiento y no debera
contener ningun dato registrado. Los datos registrados deberdn comenzar a partir del
segundo renglén del archivo.

La primera columna del archivo sera la velocidad del motor en min"' redondeada al
segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna sera el par
en Nm redondeado al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Curva de arrastre del motor de origen en funcion del CO,

Los datos de entrada seran los de la curva de arrastre, registrada conforme al punto 4.3.2,
del motor de origen en funcion del CO, de la familia de motores en funcién del CO;
definida conforme al apéndice 3 del presente anexo.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, se utilizaran como datos de entrada los de la curva
de arrastre del motor concreto de que se trate registrada conforme al punto 4.3.2.

Los datos de entrada se proporcionaran en el formato de archivo de «valores separados
por comasy, y el caracter separador serd el caracter Unicode «COMMA» (U+002C)
(«,»). El primer renglon del archivo se utilizard como encabezamiento y no debera
contener ningin dato registrado. Los datos registrados deberdn comenzar a partir del
segundo renglon del archivo.
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La primera columna del archivo sera la velocidad del motor en min"' redondeada al
segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna sera el par
en Nm redondeado al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Mapa de consumo de combustible del motor de origen en funcion del CO,

Los datos de entrada seran los valores de velocidad del motor, par motor y flujo masico
de combustible determinados con respecto al motor de origen en funcion del CO; de la
familia de motores en funcidon del CO, definida conforme al apéndice 3 del presente
anexo y registrados conforme al punto 4.3.5.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, se utilizaran como datos de entrada los valores de
velocidad del motor, par motor y flujo mésico de combustible determinados con respecto
al motor concreto de que se trate y registrados conforme al punto 4.3.5.

Los datos de entrada consistirdn Unicamente en los valores de medicion medios de la
velocidad del motor, el par motor y el flujo masico de combustible durante el periodo de
medicion de 30 + 1 segundos determinado conforme al subpunto 1 del punto 4.3.5.5.

Los datos de entrada se proporcionaran en el formato de archivo de «valores separados
por comasy, y el caracter separador sera el caracter Unicode «COMMAY (U+002C)
(«,»). El primer renglon del archivo se utilizard como encabezamiento y no debera
contener ningin dato registrado. Los datos registrados deberan comenzar a partir del
segundo renglon del archivo.

La primera columna del archivo sera la velocidad del motor en min" redondeada al
segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La segunda columna sera el par
en Nm redondeado al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06. La tercera
columna serd el flujo masico de combustible en g/h redondeado al segundo decimal
conforme a la norma ASTM E 29-06.

Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de correccion WHTC

Los datos de entrada seran los tres valores correspondientes al consumo especifico de
combustible durante los distintos subciclos del WHTC —urbano, rural y autopista—, en
g/kWh, determinados conforme al punto 5.3.1.

Los valores se redondearan al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Cifras de consumo especifico de combustible para el factor de compensacion de las
emisiones en frio y en caliente

Los datos de entrada seran los dos valores correspondientes al consumo especifico de
combustible durante el WHTC con arranque en caliente y con arranque en frio, en
g/kWh, determinados conforme al punto 5.3.2.
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6.1.9.

6.1.10.

6.1.11.

6.1.12.

Los valores se redondearan al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Factor de correccion para los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de
escape con regeneracion periodica

El dato de entrada serd el factor de correccion CFregper determinado conforme al
punto 5.4.

En relacién con los motores provistos de sistemas de postratamiento del gas de escape
con regeneracion continua, definidos conforme al punto 6.6.1 del anexo4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, este factor se ajustara a 1 conforme al punto 5.4.

El valor se redondeara al segundo decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.
NCYV del combustible de ensayo

El dato de entrada sera el NCV del combustible de ensayo, en Mj/kg, determinado
conforme al punto 3.2.

El valor se redondeard al tercer decimal conforme a la norma ASTM E 29-06.

Tipo de combustible de ensayo

El dato de entrada seré el tipo de combustible de ensayo escogido conforme al punto 3.2.
Ralenti del motor de origen en funcion del CO,

El dato de entrada sera el ralenti, n;q., €n min'l, del motor de origen en funciéon del CO,
de la familia de motores en funciéon del CO, definida conforme al apéndice 3 del
presente anexo, declarado por el fabricante en la ficha de caracteristicas elaborada
conforme al modelo del apéndice 2 al solicitar la certificacion.

En caso de que, a peticion del fabricante, se apliquen las disposiciones del articulo 15,
apartado 5, del presente Reglamento, se utilizard como dato de entrada el ralenti del
motor concreto de que se trate.

El valor se redondeara al entero mas proximo conforme a la norma ASTM E 29-06.
Ralenti

El dato de entrada sera el ralenti, njqie, €n min'l, declarado por el fabricante en la ficha de
caracteristicas elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo al
solicitar la certificacion.

El valor se redondeara al entero mas proximo conforme a la norma ASTM E 29-06.

Cilindrada
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6.1.13.

6.1.14.

6.1.15.

6.1.16.

6.1.17.

El dato de entrada sera la cilindrada, en ccm, declarada por el fabricante en la ficha de
caracteristicas elaborada conforme al modelo del apéndice 2 del presente anexo al
solicitar la certificacion.

El valor se redondeara al entero més proximo conforme a la norma ASTM E 29-06.
Velocidad nominal del motor

El dato de entrada sera la velocidad nominal del motor, en min'l, declarada por el
fabricante en el punto 3.2.1.8 de la ficha de caracteristicas elaborada conforme al
modelo del apéndice 2 del presente anexo al solicitar la certificacion.

El valor se redondeara al entero més proximo conforme a la norma ASTM E 29-06.
Potencia nominal del motor

El dato de entrada serd la potencia nominal del motor, en kW, declarada por el fabricante
en el punto 3.2.1.8 de la ficha de caracteristicas elaborada conforme al modelo del
apéndice 2 del presente anexo al solicitar la certificacion.

El valor se redondeara al entero mas proximo conforme a la norma ASTM E 29-06.
Fabricante

El dato de entrada sera el nombre del fabricante del motor como secuencia de caracteres
en codificacion ISO 8859-1.

Modelo

El dato de entrada sera el nombre del modelo de motor como secuencia de caracteres en
codificacion ISO 8859-1.

ID del informe técnico

El dato de entrada serd un identificador unico del informe técnico elaborado para la
homologacién de tipo del motor concreto. Este identificador serd una secuencia de
caracteres en codificacion ISO 8859-1.
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE,
UNIDAD TECNICA INDEPENDIENTE O SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO A LAS PROPIEDADES RELACIONADAS
CON LAS EMISIONES DE CO; Y EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE
DE UNA FAMILIA DE MOTORES

Comunicacion relativa a: Sello de la Administracion

— la concesion'?

— la extension'”

- la denegacién(l)

— la retirada’

de un certificado relativo a las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo
de combustible de una familia de motores de conformidad con el Reglamento (UE) 2017/XXX de

la Comision [OP, please insert the publication number of this Regulation.].

Reglamento (UE) 2017/XXX de la Comision [OP, please insert the publication number of this

Regulation.]. modificado en ultimo lugar por.................
Numero de certificacion:
Hash:

Motivo de la extension:
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0.1.

0.2.

0.3.

0.3.1.

0.3.2.

0.5.

0.6.

0.7.

Anexos:

SECCION I
Marca (nombre comercial del fabricante):
Tipo:
Medio de identificacion del tipo:
Ubicacion del marcado de certificacion:
M¢étodo de fijacion del marcado de certificacion:
Nombre y direccion del fabricante:

Nombre y direccion de las plantas de montaje:

Nombre y direccion del representante del fabricante (en su caso):

SECCION II
Informacién adicional (cuando proceda): véase la adenda
Autoridad de homologacion encargada de realizar los ensayos:
Fecha del acta de ensayo:
Numero del acta de ensayo:
Observaciones (en su caso): véase la adenda
Lugar:
Fecha:

Firma:

Expediente de homologacion. Acta de ensayo.
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Apéndice 2

Ficha de caracteristicas del motor

Notas sobre la cumplimentacion de los cuadros

Las letras A, B, C, D y E, que corresponden a los miembros de la familia de motores en
funcion del CO,, seran sustituidas por las denominaciones reales de tales miembros.

Cuando, en relacion con una determinada caracteristica del motor, se aplique el mismo valor o
la misma descripcion para todos los miembros de la familia de motores en funcion del CO,, se
unificaran las casillas correspondientes a las letras A-E.

Si la familia de motores en funcion del CO, consta de mas de cinco miembros, podran
afiadirse nuevas columnas.

Deberé copiarse y cumplimentarse el «apéndice de la ficha de caracteristicas» en relacion con
cada uno de los motores pertenecientes a una familia de motores en funcion del COs.

Al final del presente apéndice figuran notas explicativas.
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Motor de origen en | Miembros de la familia de motores en funcion del CO,
funcion del CO,
4 B c D E
0. Generalidades
0.1. Marca (nombre comercial del fabricante)
0.2. Tipo
0.2.1. Denominaciones comerciales (si se dispone de
ellas)
0.5. Nombre y direccion del fabricante
0.8. Nombre y direccion de las plantas de montaje
0.9. Nombre y direccion del representante del
fabricante (en su caso)
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Parte 1

Caracteristicas esenciales del motor (de origen) y los tipos de motor de una familia de motores

Motor de origen o tipo de motor Miembros de la familia de motores en funcion
del CO,
A B C |D |E
3.2 Motor de combustion interna
3.2.1. Informacion especifica sobre el motor
3.2.1.1. Principio de funcionamiento: encendido por chispa /
por compresion'
Ciclo de cuatro tiempos / dos tiempos / rotativo'
3.2.1.2. Numero y disposicion de los cilindros
3.2.1.2.1. Diametro de los cilindros’ mm
3.2.1.2.2. Carrera® mm
3.2.1.2.3. Orden de encendido
3.2.1.3. Cilindrada* cm®
3.2.14. Relacion volumétrica de compresion’
3.2.1.5. Dibujos de la camara de combustion, la cabeza del
émbolo y, en el caso de los motores de encendido
por chispa, de los segmentos
3.2.1.6. Ralenti normal’ min—1
3.2.1.6.1. Ralenti alto® min—1
3.2.1.7. Contenido de monoxido de carbono, en volumen,
del gas de escape emitido con el motor al ralenti’:
%, declarado por el fabricante (solo en el caso de
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Motor de origen o tipo de motor

Miembros de la familia de motores en funcion

por el fabricante)

del CO,
A B C |D |E

motores de encendido por chispa)

3.2.1.8. Potencia neta méaxima®: ... kW a ...min"' (valor
declarado por el fabricante)

3.2.1.9. Velocidad méaxima permitida del motor prescrita por
el fabricante (min ')

3.2.1.10. Par neto maximo® (Nm) a (min"') (valor declarado

ES
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Motor de origen o tipo de motor

Miembros de la familia de motores en funcion

del CO,

A

B

C

D

E

3.2.1.11.

Referencias del fabricante de la documentacion
exigida en los puntos 3.1, 3.2 y 3.3 del Reglamento
n.° 49, revision 6, de la CEPE que permitan a la
autoridad de homologacion de tipo evaluar las
estrategias de control de las emisiones y los
sistemas incorporados al motor para garantizar el
funcionamiento correcto de las medidas de control
de los NO4

3.2.2.

Combustible

3.2.2.2.

Gasoleo/gasolina/GLP/GN-H/GN-L/GN-HL/etanol
(ED95)/etanol (E85)' para vehiculos pesados

3.2.2.2.1.

Combustibles con los que puede funcionar el motor
declarados por el fabricante conforme al punto 4.6.2
del Reglamento n.°49, revision 6, de la CEPE
(segun proceda)

3.24.

Alimentacion de combustible

3.2.4.2.

Por inyeccion de combustible (solo encendido por
s 7 s 1
compresion): si/no

3.2.4.2.1.

Descripcion del sistema

3.24.2.2.

Principio de funcionamiento: inyeccion directa /
precamara / camara de turbulencia’

3.2.4.23.

Bomba de inyeccion

ES

66

ES



Motor de origen o tipo de motor

Miembros de la familia de motores en funcion

del CO,
A B C D E

3.2.4.23.1. Marcas

3.24.23.2. Tipos

3.2.42.3.3. Alimentacién méxima de combustible" * ... mm’
/carrera o ciclo a una velocidad del motor de ...
min ' o, alternativamente, diagrama caracteristico.
(Si se utiliza un control de sobrealimentacion,
indiquese la  alimentaciéon de combustible
caracteristica y la presion de sobrealimentacion en
funcion de la velocidad del motor)

3.2.42.3.4. Regulacion de la inyeccion estatica’

3.2.42.35. Curva de avance de la inyeccion’

3.2.4.2.3.6. Procedimiento de calibracién: banco/motor de
ensayo'

3.24.2.4. Regulador

3.24.2.4.1. Tipo

324242, Punto de corte

3.2.4.2.42.1. | Velocidad a la que se inicia el corte en carga (min )

324.2422. Velocidad méxima sin carga (min )

3.2.4.2.423. | Ralenti (min™)

3.2.4.2.5. Tuberias de inyeccion

3.2.4.25.1. Longitud (mm)

3.24.25.2. Diametro interno (mm)
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Motor de origen o tipo de motor g/éileglobzros de la familia de motores en funcion
A B C D E

3.2.4.2.5.3. Conducto comtin, marca y tipo

3.2.4.2.6. Inyectores

3.2.4.2.6.1. Marcas

3.2.4.2.6.2. Tipos

3.2.4.2.6.3. Presion de apertura®: kPa o diagrama
caracteristico’

3.2.4.2.7. Sistema de arranque en frio

3.2.4.2.7.1. Marcas

3.2.42.7.2. Tipos

3.2.4.2.7.3. Descripcion

3.2.4.28. Dispositivo auxiliar de arranque

3.2.4.2.8.1. Marcas

3.2.4.2.8.2. Tipos

3.2.4.2.8.3. Descripcion del sistema

3.2.4.209. Inyeccion con control electrénico: si/no'

3.24.2.9.1. Marcas

3.2.4.29.2. Tipos

3.2.42.9.3. Descripcion del sistema (en el caso de sistemas
distintos del de inyecciéon continua, facilitese
informacion equivalente)

3.2.4293.1. Marca y tipo de la unidad de control electronico
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Motor de origen o tipo de motor g/éileglobzros de la familia de motores en funcion
A B C |D |E
3.2.4293.2. Marca y tipo del regulador de combustible
3.2.4.29.33. Marca y tipo del sensor del flujo de aire
3.2.42934. Marca y tipo del distribuidor de combustible
3.2.4.29.3.5. Marca y tipo de la caja de la mariposa
3.24.2.93.6. | Marcay tipo del sensor de la temperatura del agua
3.2.4.29.3.7. Marca y tipo del sensor de la temperatura del aire
3.2.42.93.8. Marca y tipo del sensor de la presion del aire
3.2.42.9.3.9. | Nameros de calibracion del software
3.2.4.3. Por inyeccion de combustible (solo encendido por
chispa): si/no’
3.2.43.1. Principio de funcionamiento: colector de admision
(monopunto / multipunto / inyeccién directa'/ otro
[especifiquese]):
3.2.4.3.2. Marcas
3.2.43.3. Tipos
3.2.434. Descripcion del sistema (en el caso de sistemas
distintos del de inyecciéon continua, facilitese
informacion equivalente)
3.2.434.1. Marca y tipo de la unidad de control electronico
3.2.434.2. Marca y tipo del regulador de combustible
3.2.434.3. Marca y tipo del sensor del flujo de aire
3.2.434.4. Marca y tipo del distribuidor de combustible
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Motor de origen o tipo de motor

Miembros de la familia de motores en funcion

del CO,
A B cC |D |E
3.2.4.3.4.5. Marca y tipo del regulador de presion
3.2.4.3.4.6. Marca y tipo del microinterruptor
3.2.434.7. Marca y tipo del tornillo de ajuste del ralenti
3.2.4.3.4.8. Marca y tipo de la caja de la mariposa
3.2.4.3.4.9. Marca y tipo del sensor de la temperatura del agua
3.2.4.3.4.10. Marca y tipo del sensor de la temperatura del aire
3.2.434.11. Marca y tipo del sensor de la presion del aire
3.2.434.12. Numeros de calibracion del software
3.2.4.35. Inyectores: presion de apertura’ (kPa) o diagrama
caracteristico’
3.2.43.5.1. Marca
3.2.43.5.2. Tipo
3.2.4.3.6. Regulacion de la inyeccion
3.2.43.7. Sistema de arranque en frio
3.2.43.7.1. Principios de funcionamiento
3.2.43.7.2. Limites/Ajustes de funcionamiento'”
3.2.4.4. Bomba de alimentacion
3.2.44.1. Presion’: kPa o diagrama caracteristico’
3.2.5. Sistema eléctrico
3.2.5.1. Tension nominal (V), positivo/negativo a tierra'
3.2.5.2. Generador
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Motor de origen o tipo de motor g/éileglobzros de la familia de motores en funcion
A B C |D |E
3.2.5.2.1. Tipo
3.2.5.2.2. Potencia nominal (VA)
3.2.6. Sistema de encendido (solo motores de encendido
por chispa)
3.2.6.1. Marcas
3.2.6.2. Tipos
3.2.6.3. Principio de funcionamiento
3.2.6.4. Curva o mapa de avance del encendido’
3.2.6.5. Regulacion del encendido estatico’ (grados antes del
punto muerto superior)
3.2.6.6. Bujias
3.2.6.6.1. Marca
3.2.6.6.2. Tipo
3.2.6.6.3. Distancia entre los electrodos (mm)
3.2.6.7. Bobinas de encendido
3.2.6.7.1. Marca
3.2.6.7.2. Tipo
3.2.7. Sistema de refrigeracion: liquido/aire'
3.2.7.2. Liquido
3.2.7.2.1. Naturaleza del liquido
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Motor de origen o tipo de motor g/éilegxobzros de la familia de motores en funcion
A B C |D |E

3.2.7.2.2. Bombas de circulacion: si/no’

3.2.7.2.3. Caracteristicas

3.2.7.2.3.1. Marcas

3.2.7.2.3.2. Tipos

3.2.7.2.4. Relaciones de transmision

3.2.7.3. Aire

3.2.7.3.1. Ventilador: si/no’

3.2.7.3.2. Caracteristicas

3.2.7.3.2.1. Marcas

3.2.7.3.2.2. Tipos

3.2.7.3.3. Relaciones de transmision

3.2.8. Sistema de admision

3.2.8.1. Sobrealimentador: si/no'

3.2.8.1.1. Marcas

3.2.8.1.2. Tipos

3.2.8.1.3. Descripcion del sistema (por ejemplo, presion
maxima de sobrealimentacion: ... kPa; valvula de
descarga, si procede):

3.2.8.2. Intercooler: si/no'

3.2.8.2.1. Tipo: aire-aire/aire-agua’

3.2.8.3. Depresion de admision a la velocidad nominal del
motor y con una carga del 100 % (solo motores de
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Motor de origen o tipo de motor Miembros de la familia de motores en funcion
del CO,
A B C |D |E
encendido por compresion)
3.2.8.3.1. Minimo permitido (kPa)
3.2.8.3.2. Maximo permitido (kPa)
3.2.8.4. Descripcion y dibujos de los tubos de admision y
sus accesorios (cdmara impelente, dispositivo de
calentamiento, entradas de aire adicionales, etc.)
3.2.84.1. Descripcion del colector de admision (incliyanse
dibujos o fotografias)
3.2.9. Sistema de escape
3.2.9.1. Descripcion o dibujos del colector de escape
3.2.9.2. Descripcion o dibujo del sistema de escape
3.2.9.2.1. Descripcion o dibujo de los elementos del sistema
de escape que forman parte del sistema de motor
3.2.9.3. Contrapresion maxima permitida de admision a la
velocidad nominal del motor y con el 100 % de la
carga (solo motores de encendido por compresion)
(kPa)’
3.2.9.7. Volumen del sistema de escape (dm?)
3.2.9.7.1. Volumen aceptable del sistema de escape (dm?)
3.2.10. Seccion transversal minima y geometria de las
lumbreras de admision y escape
3.2.11. Regulacion de las valvulas o datos equivalentes
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3.2.11.1.

Elevacion maxima de las valvulas, angulos de
apertura y cierre, o datos de regulacion de otros
sistemas de distribucion alternativos, en relacion
con los puntos muertos. En caso de sistema de
regulacion variable, regulacion méxima y minima.

3.2.11.2.

Intervalo de referencia o ajuste’

3.2.12.

Medidas adoptadas contra la contaminacion atmosférica

3.2.12.1.1.

Dispositivo para reciclar los gases del cérter: si/no'
En caso afirmativo, descripcion y dibujos

En caso negativo, se exige el cumplimiento del
punto 6.10 del anexo4 del Reglamento n.°49,
revision 6, de la CEPE

3.2.12.2.

Dispositivos  adicionales de control de la
contaminacion (si los hay y no estan incluidos en
otro apartado)

3.2.12.2.1.

Catalizador: si/no'

3.2.12.2.1.1.

Numero de convertidores y elementos cataliticos
(facilitese la informacion siguiente con respecto a
cada unidad independiente)

3.2.12.2.1.2.

Dimensiones, forma y volumen de los convertidores
cataliticos

3.2.12.2.1.3.

Tipo de accion catalitica

3.2.12.2.14.

Carga total de metales preciosos
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3.2.12.2.1.5. Concentracion relativa
3.2.12.2.1.6. Substrato (estructura y material)
3.2.12.2.1.7. Densidad celular
3.2.12.2.1.8. Tipo de carcasa de los convertidores cataliticos
3.2.12.2.1.9. Ubicacion de los convertidores cataliticos (lugar y
distancia de referencia en la linea de escape)
3.2.12.2.1.10. | Pantalla térmica: si/no’
3.2.12.2.1.11. | Descripcion de los sistemas o el método de
regeneracion de los sistemas de postratamiento del
gas de escape
3.2.12.2.1.11.5 | Intervalo normal de temperaturas de funcionamiento
X)
3.2.12.2.1.11.6 | Reactivos consumibles: si/no’
3.2.12.2.1.11.7 | Tipo y concentracion del reactivo necesario para la
accion catalitica
3.2.12.2.1.11.8 | Intervalo normal de temperaturas de funcionamiento
del reactivo (K)
3.2.12.2.1.11.9 | Norma internacional
3.2.12.2.1.11.1 | Frecuencia  de  reposicion  del  reactivo:
0. continua/mantenimiento’
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3.2.12.2.1.12. | Marca del convertidor catalitico

3.2.12.2.1.13. | Numero de identificacion de la pieza

3.2.12.2.2. Sensor de oxigeno: si/no’

3.2.12.2.2.1. Marca

3.2.12.2.2.2. Ubicacion

3.2.12.2.2.3. Intervalo de control

3.2.12.2.2.4. Tipo

3.2.12.2.2.5. Numero de identificacion de la pieza

3.2.12.2.3. Inyeccion de aire: si/no'

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

3.2.12.2.4. Recirculacion de los gases de escape (EGR): si/no’

3.2.12.2.4.1. Caracteristicas (marca, tipo, flujo, etc.)

3.2.12.2.6. Filtro de particulas: si/no’

3.2.12.2.6.1. Dimensiones, forma y capacidad del filtro de
particulas

3.2.12.2.6.2. Disefio del filtro de particulas

3.2.12.2.6.3. Ubicacion (distancia de referencia en la linea de
escape)

3.2.12.2.6 4. Descripciéon o dibujo del método o sistema de
regeneracion

3.2.12.2.6.5. Marca del filtro de particulas
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3.2.12.2.6.6. Numero de identificacion de la pieza
3.2.12.2.6.7. Intervalos normales de temperaturas (K) y presiones
(kPa) de funcionamiento
3.2.12.2.6.8. En caso de regeneracion periodica
3.2.12.2.6.8.1. | Numero de ciclos de ensayo WHTC sin
1. regeneracion (n)
3.2.12.2.6.8.2. | Numero de ciclos de ensayo WHTC con
1. regeneracion (ng)
3.2.12.2.6.9. Otros sistemas: si/no’
3.2.12.2.6.9.1. | Descripcion y funcionamiento
3.2.12.2.7. Sistema de diagndstico a bordo (OBD)
3.2.12.2.7.0.1. | Nimero de familias de motores OBD dentro de la
familia de motores
3.2.12.2.7.0.2. | Lista de las familias de motores OBD (cuando | Familia de motores OBD 1 .............
proceda) Familia de motores OBD 2 .............
etc...
3.2.12.2.7.0.3. | Nimero de la familia de motores OBD a la que
pertenece el motor de origen / el motor miembro
3.2.12.2.7.0.4. | Referencias del fabricante de la documentacion
sobre el sistema OBD exigida por el punto 3.1.4,
letrac), y el punto 3.3.4 del Reglamento n.°49,
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revision 6, de la CEPE y especificada en el
anexo 9A de dicho Reglamento a efectos de la
homologacion del sistema OBD
Cuando proceda, referencia del fabricante de la
documentacién para instalar en un vehiculo un
3.2.12.2.7.0.5. | sistema de motor dotado de sistema OBD
Lista y funcion de todos los componentes
3.2.12.2.7.2. monitorizados por el sistema OBD®
Descripcién por escrito (principios generales de
3.2.12.2.7.3. funcionamiento) de:
3.2.12.2.7.3.1. | Motores de encendido por chispa®
3.2.12.2.7.3.1.
1. Monitorizacion del catalizador®
3.2.12.2.7.3.1.
2. Deteccién de fallos de encendido®
3.2.12.2.7.3.1.
3. Monitorizacion del sensor de oxigeno®
3.2.12.2.7.3.1. | Otros componentes monitorizados por el sistema
4. OBD
3.2.12.2.7.3.2. | Motores de encendido por compresion®
3.2.12.2.7.3.2.
1. Monitorizacion del catalizador®
32122732, | Monitorizacién del filtro de particulas®
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2.
3.2.12.2.7.3.2. | Monitorizacion del sistema electronico de
3. alimentacion de combustible®
3.2.12.2.7.3.2.
4. Monitorizacion del sistema DeNO,*
3.2.12.2.7.3.2. | Otros componentes monitorizados por el sistema
5. OBD®
Criterios para la activacion del indicador de mal
funcionamiento (ntimero fijo de ciclos de
3.2.12.2.7.4. conduccion o método estadistico)®
Lista de todos los codigos de salida del sistema
OBD vy los formatos utilizados (con explicacion de
3.2.12.2.7.5. cada uno de ellos)®
3.2.12.2.7.6.5. | Protocolo de comunicacion normalizado del sistema
OBD®
3.2.12.2.7.7. Referencia del fabricante de la informacion sobre el
sistema OBD exigida por el punto 3.1.4, letrad), y
el punto 3.3.4 del Reglamento n.° 49, revision 6, de
la CEPE a fin de cumplir las disposiciones sobre el
acceso al sistema OBD del vehiculo
3.2.12.2.7.7.1. | Como alternativa a la referencia del fabricante
dispuesta en el punto 3.2.12.2.7.7, referencia del
documento adjunto al presente anexo que contiene
el siguiente cuadro, una vez cumplimentado de
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acuerdo con el ejemplo proporcionado:

Componente - Codigo de fallo - Estrategia de
monitorizacion - Criterios de deteccion de fallos -
Criterios de activacion del indicador de mal
funcionamiento - Parametros secundarios -
Preacondicionamiento - Ensayo de demostracion

Catalizador SCR - P20EE - Senales de los sensores
de NOy 1 y 2 - Diferencia entre las sefiales de los
sensores 1 y2 - Segundo ciclo - Velocidad del
motor, carga del motor, temperatura del catalizador,
actividad del reactivo, flujo masico del gas de
escape - Un ciclo de ensayo del sistema OBD
(WHTC, parte en caliente) - Ciclo de ensayo del
sistema OBD (WHTC, parte en caliente)

3.2.12.2.8.

Otro sistema (descripcion y funcionamiento)

3.2.12.2.8.1.

Sistemas para garantizar el correcto funcionamiento
de las medidas de control de los NOy

3.2.12.2.8.2.

Motor con desactivacion permanente de la
induccién del conductor, para su uso por los
servicios de rescate o en vehiculos disefiados y
fabricados para su uso por el ejército, proteccion
civil, servicios de bomberos y fuerzas de orden
publico: si/no’

3.2.12.2.8.3.

Numero de familias de motores OBD dentro de la
familia de motores considerada cuando se vela por
el correcto funcionamiento de las medidas de

ES

80

ES
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control de los NO,
3.2.12.2.8.4. Lista de las familias de motores OBD (cuandg Familia de motores OBD 1 .............
proceda) Familia de motores OBD 2 .............
etc...
3.2.12.2.8.5. Numero de la familia de motores OBD a la que
pertenece el motor de origen / el motor miembro
3.2.12.2.8.6. Concentracion mas baja del ingrediente activo
presente en el reactivo que no activa el sistema de
alerta (CDin) (% vol):
3.2.12.2.8.7. Cuando proceda, referencia del fabricante de Ia
documentacién para instalar en un vehiculo los
sistemas que garantizan el correcto funcionamiento
de las medidas de control de los NOy
3.2.17. Informacién especifica relativa a los motores
alimentados con gas para vehiculos pesados (en
caso de sistemas con otra configuracion, facilitese
informacion equivalente)
3.2.17.1. Combustible: GLP/GN-H/GN-L/GN-HL'
3.2.17.2. Reguladores de presion o vaporizador / reguladores
de presion'
3.2.17.2.1. Marcas
3.2.17.2.2. Tipos
3.2.17.2.3. Numero de fases de reduccion de la presion
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3.2.17.2.4. Presion en la fase final, minima (kPa) — méaxima
(kPa)

3.2.17.2.5. Numero de puntos principales de ajuste

3.2.17.2.6. Numero de puntos de ajuste del ralenti

3.2.17.2.7. Numero de homologacion de tipo

3.2.17.3. Sistema de alimentacion de combustible: mezclador
/ inyeccién de gas / inyeccion de liquido / inyeccion
directa’'

3.2.17.3.1. Regulacion de la riqueza de la mezcla

3.2.17.3.2. Descripcion del sistema o diagrama y dibujos

3.2.17.3.3. Numero de homologacion de tipo

3.2.17.4. Mezclador

3.2.174.1. Numero

3.2.174.2. Marcas

3.2.17.4.3. Tipos

3.2.17.4.4. Ubicacion

3.2.17.4.5. Posibilidades de ajuste

3.2.17.4.6. Numero de homologacion de tipo

3.2.17.5. Inyeccion en el colector de admision

3.2.17.5.1. Inyeccién: monopunto/multipunto’

3.2.17.5.2. Inyeccion: continua/simultinea/secuencial’
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3.2.17.5.3. Equipo de inyeccion
3.2.17.5.3.1. Marcas
3.2.17.5.3.2. Tipos
3.2.17.5.3.3. Posibilidades de ajuste
3.2.17.5.3.4. Numero de homologacion de tipo
3.2.17.5.4. Bomba de alimentacion (si procede)
3.2.17.5.4.1. Marcas
3.2.17.54.2. Tipos
3.2.17.5.4.3. Numero de homologacion de tipo
3.2.17.5.5. Inyectores
3.2.17.5.5.1. Marcas
3.2.17.5.5.2. Tipos
3.2.17.5.5.3. Numero de homologacion de tipo
3.2.17.6. Inyeccion directa
3.2.17.6.1. Bomba de inyeccion / Regulador de presion'
3.2.17.6.1.1. Marcas
3.2.17.6.1.2. Tipos
3.2.17.6.1.3. Regulacion de la inyeccion
3.2.17.6.1.4. Numero de homologacion de tipo
3.2.17.6.2. Inyectores
3.2.17.6.2.1. Marcas
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3.2.17.6.2.2. Tipos
3.2.17.6.2.3. Presion de apertura o diagrama caracteristico’
3.2.17.6.2.4. Numero de homologacion de tipo
3.2.17.7. Unidad de control electronico
3.2.17.7.1. Marcas
3.2.17.7.2. Tipos
3.2.17.7.3. Posibilidades de ajuste
3.2.17.7.4. Numeros de calibracion del software
3.2.17.8. Equipo especifico para GN
3.2.17.8.1. Variante 1 (Gnicamente en el caso de
homologaciones de  motores para  varias
composiciones especificas de combustible)
3.2.17.8.1.0.1. | ;Caracteristica autoadaptable? si/no’
3.2.17.8.1.0.2. | Calibracién para una composicion de gas especifica
GN-H/GN-L/GN-HL'
Transformacion para una composicion de gas
especifica GN-H/GN-L/GN-HL; 1
3.2.17.8.1.1. metano (CHy) ..oocoveenennee. basica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
etano (CoHg)...oovvvenvennnnen. basica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
propano (CsHg) ................ basica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
butano (C4Hig) ...cvvveeneenn. basica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
Cs/Cos e basica (% mol) min. (% mol) max. (% mol)
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oxigeno (02) .ccceevveeveenen. basica (% mol)
inerte (N, He, etc.).......... basica (% mol)

min. (% mol)

min. (% mol)

max. (% mol)

max. (% mol)

3.5.5.

Consumo especifico de combustible y factores de
correccion

3.5.5.1.

Consumo especifico de combustible durante el
WHSC, «SFCwnsc», conforme al punto 5.3.3,
g/kWh

3.5.5.2.

Consumo especifico de combustible corregido
durante el WHSC, «SFCwpusc, corr», conforme al
punto 5.3.3.1: ... g/kWh

3.5.5.3.

Factor de correccion de la parte urbana del WHTC
(a partir de los datos de salida de la herramienta de
preprocesamiento del motor)

3.5.54.

Factor de correccion de la parte rural del WHTC (a
partir de los datos de salida de la herramienta de
preprocesamiento del motor)

3.5.5.5.

Factor de correccién de la parte de autopista del
WHTC (a partir de los datos de salida de la
herramienta de preprocesamiento del motor)

3.5.5.6.

Factor de compensacion de las emisiones en frio y
en caliente (a partir de los datos de salida de la
herramienta de preprocesamiento del motor)

3.5.5.7.

Factor de correccion para los motores provistos de
sistemas de postratamiento del gas de escape con
regeneracion perioddica, CFregper (a partir de los
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datos de salida de la herramienta de
preprocesamiento del motor)
3.5.5.8. Factor de correccion del NCV estandar (a partir de
los datos de salida de la herramienta de
preprocesamiento del motor)
3.6. Temperaturas permitidas por el fabricante
3.6.1. Sistema de refrigeracion
3.6.1.1. Refrigeracion por liquido, temperatura
maxima en la salida (K)
3.6.1.2. Refrigeracion por aire
3.6.1.2.1. Punto de referencia
3.6.1.2.2. Temperatura maxima en el punto de referencia (K)
3.6.2. Temperatura maxima en la salida del intercooler de
admision (K)
3.6.3. Temperatura maxima del gas de escape en el punto
de los tubos de escape adyacente a las bridas
externas de los colectores de escape o los
turbocompresores (K)
3.6.4. Temperatura del combustible, minima (K) -
maxima (K)
En el caso de motores diésel, en la entrada de la
bomba de inyeccidén, y en el caso de motores
alimentados con gas, en la fase final del regulador
de presion
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3.6.5. Temperatura del lubricante

minima (K) — méaxima (K)
3.8. Sistema de lubricacion
3.8.1. Descripcion del sistema
3.8.1.1. Posicion del depdsito de lubricante
3.8.1.2. Sistema de alimentacion (por bomba / inyeccién en

la admision / mezcla con el combustible, etc.)'
3.8.2. Bomba de lubricacion
3.8.2.1. Marcas
3.8.2.2. Tipos
3.8.3. Mezcla con el combustible
3.8.3.1. Porcentaje
3.8.4. Refrigerador de aceite: si/no’
3.8.4.1. Dibujos
3.84.1.1. Marcas
3.8.4.1.2. Tipos
Notas:

Tachese lo que no proceda (en algunos casos no es necesario tachar nada, si mas de una opcion es aplicable).
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Redondéese la cifra a la décima de milimetro mas proxima.
Se calculara este valor y se redondeara al cm® mas préximo.

Especifiquese la tolerancia.

Determinacion conforme a los requisitos del Reglamento n.° 85.

Indiquense aqui los valores superior e inferior de cada variante.

Indiquese en caso de una sola familia de motores OBD, y si no se indica ya en la documentacion contemplada en la fila 3.2.12.2.7.0.4 de la parte 1 del presente apéndice.
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Apéndice de la ficha de caracteristicas

Informacién sobre las condiciones de ensayo

1.

1.1.

1.2.

1.3.

2.

2.1.

2.2.

3.

3.1.

3.2

3.3.

4.

4.1.

4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

Bujias

Marca

Tipo

Separacion entre los electrodos
Bobina de encendido

Marca

Tipo

Lubricante utilizado

Marca

Tipo (indiquese el porcentaje de aceite en la mezcla si se mezclan el lubricante y el
combustible)

Especificaciones del lubricante
Combustible de ensayo utilizado

Tipo de combustible [conforme al punto 6.1.9 del anexo V del Reglamento (UE)
2017/XXX de la Comision [OP, please insert the publication number of this
Regulation.]]

Numero de identificacion unico (nimero del lote de fabricacion) del combustible
utilizado

Poder calorifico neto (NCV) [conforme al punto 6.1.8 del anexo V del Reglamento
(UE) 2017/XXX de la Comision [OP, please insert the publication number of this
Regulation.]]

Equipo accionado por el motor

Solo sera preciso determinar la potencia absorbida por los accesorios/equipos:
a)  silos accesorios/equipos requeridos no estan instalados en el motor, o
b)  sien el motor estan instalados accesorios/equipos no requeridos.

Nota: los requisitos aplicables al equipo accionado por el motor difieren entre el
ensayo de emisiones y el ensayo de potencia.

Datos de enumeracion e identificacion

&9



5.3.

5.4.

54.1.

5.4.2.

ES

Potencia absorbida a velocidades del motor especificas para el ensayo de emisiones

Cuadro 1

Potencia absorbida a velocidades del motor especificas para el ensayo de emisiones

Equipos
Ralenti Velocidad Velocidad Velocidad Nosh
baja alta preferida’
P,
Accesorios/Equipos

requeridos segun el
anexo 4, apéndice 6,
del Reglamento

n.° 49, revision 6, de
la CEPE

Py

Accesorios/Equipos
no requeridos segiin

el anexo 4,
apéndice 6, del

CEPE

Reglamento n.° 49,
revision 6, de la

Constante del ventilador determinada conforme al apéndice 5 del presente anexo (si

procede)
Cave-an (81 procede)

Cind-fan (s1 procede)

Cuadro 2
Valor de la constante del ventilador Ci,g.fan correspondiente a diferentes velocidades
del motor
Valor Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc. Veloc.
motor motor motor motor motor motor motor motor motor motor
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
veloc.
motor
[min™]
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const.

ventil.

Cind-fem,\
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6. Rendimiento del motor (declarado por el fabricante)

6.1. Velocidades de ensayo del motor para el ensayo de emisiones con arreglo al anexo 4
del Reglamento n.° 49, revision 6, de la CEPE*
Velocidad baja (nlo): min”
Velocidad alta (nhi): . min”'
Ralenti min™!
Velocidad preferida . min”'
NOSh e, min’!

6.2. Valores declarados para el ensayo de potencia conforme al Reglamento n.° 85

6.2.1. Ralenti min™!

6.2.2. Velocidad a la potencia maxima  ............coceeiiiiiiiiiinnn. min”

6.2.3. Potenciamaxima e kW

6.2.4. Velocidad con el par maximo ~ .......coiiiiiiiiiie min”

6.2.5. Parmaximo e Nm

2

Especifiquese la tolerancia, que debe ser de + 3 % respecto de los valores declarados por el fabricante.
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1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

Apéndice 3

Familia de motores en funcion del CO,

Parametros que definen una familia de motores en funciéon del CO,

La familia de motores en funcion del CO,, segiin esté determinada por el fabricante,
debera cumplir los criterios de pertenencia definidos conforme al punto 5.2.3 del
anexo 4 del Reglamento n.°49 Rev. 06 de la CEPE. Una familia de motores en
funcion del CO, podré_estar compuesta por un solo motor.

Ademas de esos criterios de pertenencia, la familia de motores en funcion del CO,,
segun esté determinada por el fabricante, debera cumplir los criterios de pertenencia
de los puntos 1.1 a 1.9 del presente apéndice.

Ademas de los parametros indicados a continuacion, el fabricante podra introducir
criterios adicionales que permitan la definicién de familias de tamafio mas reducido.
No ha de tratarse necesariamente de pardmetros que influyan en el nivel de consumo
de combustible.

Datos geométricos importantes para la combustion
Desplazamiento por cilindro

Numero de cilindros

Datos del diametro y la carrera

Geometria y relacién de compresion de la cdmara de combustion
Didmetro de las valvulas y geometria de las lumbreras
Inyectores de combustible (disefio y ubicacion)

Disefio de la culata

Disefio del émbolo y los segmentos

Componentes importantes para la gestion del aire

Tipo de equipo de sobrealimentacion (véalvula de descarga, sistema de regulacion
variable, dos fases, otro) y caracteristicas termodindmicas

Concepto de la refrigeracion del aire de admision
Concepto de la regulacion de las valvulas (fijo, parcialmente flexible, flexible)

Concepto de la EGR (sin/con refrigeracion, presion alta/baja, control de la EGR)
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1.3.

1.4.

L.5.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.

1.8.

1.8.1.

1.8.2.

1.8.3.

1.9.

Sistema de inyeccion

Concepto de la propulsion de los accesorios/equipos (mecanico, eléctrico, otro)
Recuperacion del calor residual (si/no; concepto y sistema)

Sistema de postratamiento

Caracteristicas del sistema de dosificacion del reactivo (concepto del reactivo y la
dosificacion)

Catalizador y filtro de particulas diésel (disposicion, material y revestimiento)

Caracteristicas del sistema de dosificacion de hidrocarburos (disefio y concepto de la
dosificacion)

Curva a plena carga

Los valores de par a cada velocidad del motor de la curva a plena carga del motor de
origen en funcion del CO, determinada conforme al punto 4.3.1 deberan ser iguales o
superiores a los de los demas motores de la misma familia en funcion del CO, a la
misma velocidad del motor en todo el intervalo registrado de velocidades del motor.

Los valores de par a cada velocidad del motor de la curva a plena carga del motor
con la menor potencia nominal de la familia de motores en funcion del CO,
determinada conforme al punto 4.3.1 debera ser igual o inferior a la de los demaés
motores de la misma familia en funcion del CO, a la misma velocidad del motor en
todo el intervalo registrado de velocidades del motor.

Velocidades de ensayo del motor caracteristicas

El ralenti, njq, del motor de origen en funcion del CO, declarado por el fabricante en
la ficha de caracteristicas elaborada conforme al apéndice 2 del presente anexo al
solicitar la certificacion debera ser igual o inferior al de los demas motores de la
misma familia en funcidon del COa,.

La velocidad nos, de todos los motores de la familia en funcion del CO, que no sean
el motor de origen en funcion del CO,, determinada a partir de la curva del motor a
plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 aplicando las definiciones de las
velocidades del motor caracteristicas conforme al punto 7.4.6 del anexo 4 del
Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE, no debera diferir mas de + 3 % respecto de la
velocidad nes, del motor de origen en funcién del CO,.

La velocidad ns7 de todos los motores de la familia en funcion del CO, que no sean el
motor de origen en funcién del CO,, determinada a partir de la curva del motor a
plena carga registrada conforme al punto 4.3.1 aplicando las definiciones conforme
al punto 4.3.5.2.1, no debera diferir mas de + 3 % respecto de la velocidad ns; del
motor de origen en funcion del COs.

Numero minimo de puntos en el mapa de consumo de combustible
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1.9.1.

2.1.

Todos los motores de una misma familia en funcion del CO, deberan presentar en el
mapa de consumo de combustible un minimo de cincuenta y cuatro puntos situados
por debajo de su respectiva curva del motor a plena carga determinada conforme al
punto 4.3.1.

Eleccion del motor de origen en funcion del CO,

El motor de origen en funcion del CO, de la familia en funcion del CO, se
seleccionara atendiendo al siguiente criterio:

La mayor potencia nominal de todos los motores de la familia de motores en funcion
del COz
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Apéndice 4

Conformidad de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO; y el consumo de combustible

Disposiciones generales

I.1.

1.2.

1.3.

1.4.

L.5.

La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible se comprobara atendiendo a la descripcion contenida
en los certificados del apéndice 1 del presente anexo y a la descripcion
contenida en la ficha de caracteristicas del apéndice 2 del presente anexo.

Si un certificado de motor ha tenido una o mas extensiones, los ensayos se
efectuaran con los motores descritos en el expediente de homologacion relativo
a la extension de que se trate.

Los motores sometidos a ensayo se tomaradn de la produccion en serie que
cumpla los criterios de seleccion conforme al punto 3 del presente apéndice.

Los ensayos podran llevarse a cabo con los combustibles comerciales
aplicables. No obstante, a peticion del fabricante, podran utilizarse los
combustibles de referencia especificados en el punto 3.2.

Si los ensayos para comprobar la conformidad de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO; y el consumo de combustible de los motores a gas
(gas natural o GLP) se realizan con combustibles comerciales, el fabricante del
motor deberd demostrar a la autoridad de homologacién que se establece
adecuadamente la composicion del combustible gaseoso con vistas a la
determinacion del NCV conforme al punto 4 del presente apéndice aplicando el
buen juicio técnico.

Numero de motores y de familias de motores en funcion del CO, que deben
ensayarse

2.1.

2.2.

2.3.

La base para deducir el nimero de familias de motores en funcion del CO, y el
nimero de motores dentro de esas familias que deben ensayarse anualmente
para verificar la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones
de CO; y el consumo de combustible certificadas la constituira el 0,05 % de los
motores fabricados el afio de produccion anterior en el &mbito de aplicacion del
presente Reglamento. La cifra resultante del 0,05 % de todos los motores
pertinentes se redondeara al entero mas proximo. Tal resultado se denominara

NCOP,base-

No obstante lo dispuesto en el punto 2.1, el valor minimo de ncop pase seréa 30.

La cifra resultante de ncopbase, determinada conforme a los puntos 2.1 y 2.2 del
presente apéndice, se dividird por 10, y el resultado se redondeard al entero
mas proximo a fin de determinar el nimero de familias de motores en funcion
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del CO, que deben ensayarse anualmente, ncopfm, para verificar Ia
conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el
consumo de combustible certificadas.

2.4. En caso de que un fabricante tenga un nimero de familias en funcion del CO,
menor que el valor ncop,fam determinado conforme al punto 2.3, el nimero de
familias en funcion del CO, que deberan ensayarse, Nncop.fam, vendra definido
por el numero total de familias en funcion del CO, del fabricante.

Seleccion de las familias de motores en funcidon del CO; que deben ensayarse

De las familias de motores en funcion del CO, que deban ensayarse conforme al
punto 2 del presente apéndice, las dos primeras seran aquellas con los mayores
volumenes de produccion.

El resto de las familias de motores en funcion del CO, que deban ensayarse se
escogeran aleatoriamente entre todas las familias de motores en funcion del CO,
existentes, previo acuerdo entre el fabricante y la autoridad de homologacion.

Ronda de ensayo que debe realizarse

El nimero minimo de motores que debe ensayarse por cada familia de motores en
funcioén del CO3, ncopmin, s€ determinard dividiendo ncoppase PO Ncop fam, Valores
ambos determinados conforme al punto 2. Si el valor de ncop min resultante es menor
que 4, se ajustara a 4.

De cada familia de motores en funcién del CO, determinada conforme al punto 3 del
presente apéndice se sometera a ensayo un nimero minimo de ncop min Mmotores, a fin
de tomar una decision de aprobacion conforme al punto 9 del presente apéndice.

El niimero de rondas de ensayo que deben realizarse dentro de una familia de
motores en funcién del CO, se asignara aleatoriamente a los diferentes motores de
esa familia, asignaciéon que sera acordada entre el fabricante y la autoridad de
homologacion.

La conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de CO; y el
consumo de combustible certificadas se verificard sometiendo los motores al ensayo
WHSC conforme al punto 4.3.4.

Seran de aplicacion todas las condiciones limite especificadas en el presente anexo
para los ensayos de certificacion, con excepcion de lo que sigue:

1) Las condiciones de ensayo de laboratorio conforme al punto 3.1.1 del presente
anexo. Las condiciones conforme al punto 3.1.1 se recomiendan, pero no seran
obligatorias. Como en el lugar de ensayo puede haber desviaciones en
determinadas condiciones ambientales, debe aplicarse el buen juicio técnico
para minimizarlas.

2)  Si se utiliza combustible de referencia del tipo B7 (Gaso6leo/CI) conforme al
punto 3.2 del presente anexo, no serd necesario determinar el NCV conforme a
dicho punto.
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3)

4)

Si se utiliza combustible comercial o combustible de referencia distinto del B7
(Gaso6leo/CI), debera determinarse el NCV del combustible de acuerdo con las
normas aplicables indicadas en el cuadro 1 del presente anexo. Excepto en el
caso de los motores a gas, la medicion del NCV sera realizada por un tnico
laboratorio que sea independiente del fabricante, en lugar de por dos segun
exige el punto 3.2 del presente anexo. E1 NCV de los combustibles gaseosos de
referencia (Gys, GLP combustible B) se calculara, de acuerdo con las normas
aplicables indicadas en el cuadro 1 del presente anexo, a partir del analisis del
combustible presentado por el proveedor del combustible gaseoso de
referencia.

El aceite lubricante debera ser el empleado durante la fabricacion del motor, y
no deberd cambiarse para ensayar la conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO; y el consumo de combustible.

Rodaje de motores recién fabricados

5.1.

5.2.

5.3.

Los ensayos se realizaran con motores recién fabricados de la produccion en
serie que tengan un tiempo de rodaje maximo de 15 horas antes de que
comience la ronda de ensayo conforme al punto 4 del presente apéndice para la
verificacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas.

A peticion del fabricante, los ensayos podran realizarse con motores que hayan
tenido un rodaje de un maximo de 125 horas. En este caso, el procedimiento de
rodaje lo efectuard el fabricante, que no debera realizar ninglin ajuste en esos
motores.

Si el fabricante solicita un procedimiento de rodaje conforme al punto 5.2 del
presente apéndice, podra realizarse con cualquiera de los siguientes:

a.  Todos los motores que se sometan a ensayo;

b.  Un motor recién fabricado, determinando un coeficiente de evolucion
como sigue:

A.  El consumo especifico de combustible se medird una vez durante el
ensayo WHSC con el motor recién fabricado con un tiempo de
rodaje méximo de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente
apéndice, y en un segundo ensayo, antes de alcanzar el maximo de
125 horas de rodaje fijado en el punto 5.2 del presente apéndice,
con el primer motor ensayado.

B.  Los valores correspondientes al consumo especifico de combustible
de ambos ensayos se ajustaran a un valor corregido conforme a los
puntos 7.2 y 7.3 del presente apéndice en relacion con el respectivo
combustible utilizado en cada uno de los dos ensayos.

C. El coeficiente de evolucion del consumo de combustible se
calculard dividiendo el consumo especifico de combustible
corregido del segundo ensayo por el consumo especifico de
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5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

combustible corregido del primer ensayo. El coeficiente de
evolucion podra tener un valor inferior a uno.

Si se aplica lo dispuesto en el punto 5.3, letra b), del presente apéndice, los
ulteriores motores seleccionados para los ensayos de conformidad de las
propiedades relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de
combustible no se someteran al procedimiento de rodaje, sino que su consumo
especifico de combustible durante el WHSC determinado con el motor recién
fabricado con un tiempo de rodaje maximo de 15 horas conforme al punto 5.1
del presente apéndice se multiplicaré por el coeficiente de evolucion.

En el caso descrito en el punto 5.4 del presente apéndice, los valores de
consumo especifico de combustible durante el WHSC que deberdn tomarse
seran los siguientes:

a.  en el caso del motor utilizado para determinar el coeficiente de evolucion
conforme al punto 5.3, letra b), del presente apéndice, el valor obtenido
en el segundo ensayo;

b. en el caso de los demas motores, los valores determinados con el motor
recién fabricado con un tiempo de rodaje maximo de 15 horas conforme
al punto 5.1 del presente apéndice, multiplicados por el coeficiente de
evolucion determinado conforme al punto 5.3, letra b), letra C, del
presente apéndice.

A peticion del fabricante, podré utilizarse, en lugar de un procedimiento de
rodaje conforme a los puntos 5.2 a 5.5 del presente apéndice, un coeficiente de
evolucion genérico de 0,99. En este caso, el consumo especifico de
combustible durante el WHSC determinado con el motor recién fabricado con
un tiempo de rodaje maximo de 15 horas conforme al punto 5.1 del presente
apéndice se multiplicara por el coeficiente de evolucion genérico de 0,99.

Si el coeficiente de evolucion conforme al punto 5.3, letra b), del presen te
apéndice se determina empleando el motor de origen de una familia de motores
conforme a los puntos 5.2.3 y 5.2.4 del anexo 4 del Reglamento n.” 49 Rev. 06
de la CEPE, podra extrapolarse a todos los miembros de cualquier familia en
funcion del CO; que pertenezcan a la misma familia de motores conforme al
punto 5.2.3 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE.

Valor deseado en la evaluacion de la conformidad de las propiedades relacionadas
con las emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas

El valor deseado para evaluar la conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO; y el consumo de combustible certificadas sera el consumo
especifico de combustible corregido durante el WHSC, SFCwpusccor, €n g/kWh,
determinado conforme al punto 5.3.3 y documentado en la ficha de caracteristicas
como parte de los certificados del apéndice 2 del presente anexo del motor concreto
ensayado.

Valor real en la evaluacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las
emisiones de CO, y el consumo de combustible certificadas
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7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

El consumo especifico de combustible durante el WHSC, SFCwpsc, se
determinard conforme al punto 5.3.3 del presente anexo a partir de las rondas
de ensayo realizadas conforme al punto 4 del presente apéndice. A peticion del
fabricante, el valor determinado de consumo especifico de combustible se
modificara aplicando lo dispuesto en los puntos 5.3 a 5.6 del presente apéndice.

Si en los ensayos conforme al punto 1.4 del presente apéndice se utilizd un
combustible comercial, el consumo especifico de combustible durante el
WHSC, SFCwpsc, determinado conforme al punto 7.1 del presente apéndice se
ajustara a un valor corregido, SFCwnsccorr, conforme al punto 5.3.3.1 del
presente anexo.

Si en los ensayos conforme al punto 1.4 del presente apéndice se utilizd un
combustible de referencia, se aplicardn al valor determinado conforme al
punto 7.1 del presente apéndice las disposiciones especiales del punto 5.3.3.2
del presente anexo.

La medicion de las emisiones de contaminantes gaseosos durante el WHSC
realizada conforme al punto 4 se ajustard aplicando los factores de deterioro
adecuados para el motor en cuestion registrados en la adenda del certificado de
homologacién de tipo CE expedido con arreglo al Reglamento (UE)
n.° 582/2011 de la Comision.

Limite de conformidad de un solo ensayo

Con respecto a los motores diésel, los valores limite para la evaluacion de la
conformidad de un solo motor ensayado serdan el valor deseado determinado
conforme al punto 6, mas el 3 %.

Con respecto a los motores de gasolina, los valores limite para la evaluacion de la
conformidad de un solo motor ensayado serdan el valor deseado determinado
conforme al punto 6, mas el 4 %.

Evaluacion de la conformidad de las propiedades relacionadas con las emisiones de
CO, y el consumo de combustible certificadas

9.1.

9.2.

9.3.

Si los resultados de los ensayos de emisiones durante el WHSC, determinados
conforme al punto 7.4 del presente apéndice, no respetan los limites aplicables
definidos en el anexo I del Reglamento (CE) n.° 595/2009 con respecto a todos
los contaminantes gaseosos excepto el amoniaco, el ensayo correspondiente se
considerara nulo para la evaluacion de la conformidad de las propiedades
relacionadas con las emisiones de CO, y el consumo de combustible
certificadas.

El ensayo de un motor de acuerdo con el punto 4 del presente apéndice se
considerara no conforme si el valor real segiin el punto 7 del presente apéndice
supera los valores limite definidos de acuerdo con el punto 8 del presente
apéndice.

En relacién con el tamafio de la muestra de motores ensayados dentro de una
familia en funcion del CO, de acuerdo con el punto 4 del presente apéndice,
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94.

debera determinarse la estadistica de ensayo que cuantifique, en el enésimo
ensayo, el nimero acumulado de ensayos no conformes segin el punto 9.2 del
presente apéndice.

a.

Si el nimero acumulado de ensayos no conformes en el enésimo ensayo,
determinado de acuerdo con el punto 9.3 del presente apéndice, es
inferior o igual al nimero de la decision de aprobacion correspondiente al
tamafio de la muestra indicado en el cuadro4 del apéndice 3 del
Reglamento n.°49 Rev. 06 de la CEPE, se adopta una decision de
aprobacion.

Si el nimero acumulado de ensayos no conformes en el enésimo ensayo,
determinado de acuerdo con el punto 9.3 del presente apéndice, es mayor
o igual al numero de la decision de rechazo correspondiente al tamafio de
la muestra indicado en el cuadro 4 del apéndice 3 del Reglamento n.° 49
Rev. 06 de la CEPE, se adopta una decision de rechazo.

De lo contrario, se ensaya otro motor de acuerdo con el punto 4 del
presente apéndice y se aplica a la muestra el procedimiento de calculo
conforme al punto 9.3 del presente apéndice, incrementado en una
unidad.

Si no se adopta una decision ni de aprobacion ni de rechazo, el fabricante podra
decidir en cualquier momento interrumpir los ensayos. En ese caso, se
registrara una decision de rechazo.
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Apéndice 5

Determinacion del consumo de potencia de los componentes del motor

Ventilador

El par motor deberd medirse estando el motor en arrastre con y sin el ventilador
conectado, siguiendo el siguiente procedimiento:

1.

ii.

iil.

1v.

V1.

Vil.

Antes de comenzar el ensayo, se instalard el ventilador de acuerdo con las
instrucciones del producto.

Fase de calentamiento: el motor se calentara siguiendo la recomendacién del
fabricante y aplicando el buen juicio técnico (por ejemplo, haciéndolo
funcionar durante 20 minutos en el modo 9, segin se define en el cuadro 1 del
punto 7.2.2 del anexo 4 del Reglamento n.° 49 Rev. 06 de la CEPE).

Fase de estabilizacion: después del calentamiento o de la fase de calentamiento
opcional (v), se hard funcionar el motor con la demanda minima del operador
(motor en arrastre) a la velocidad del motor nyr durante 130 + 2 segundos con
el ventilador desconectado (Nfun disengage < 0,25* Nengine™Ifan). Los 60 £ 1 primeros
segundos de este periodo se consideran un periodo de estabilizacion, durante el
cual la velocidad real del motor debera mantenerse a + 5 min™ de Npref.

Fase de medicion: durante el siguiente periodo de 60+ 1 segundos, la
velocidad real del motor debera mantenerse a = 2 min™' de Nprer ¥ la temperatura
del refrigerante a =5 °C, y mientras deberan registrarse el par necesario para
arrastrar el motor con el ventilador desconectado, la velocidad del ventilador y
la velocidad del motor como valor medio durante este periodo de 60+ 1
segundos. El periodo restante de 10+ 1 segundos se empleara para el
posprocesamiento y el almacenamiento de los datos, si es necesario.

Fase de calentamiento opcional: A peticion del fabricante, y aplicando el buen
juicio técnico, podra repetirse el paso ii) (por ejemplo, si la temperatura ha
descendido més de 5 °C)

Fase de estabilizacion: después del calentamiento opcional, se hara funcionar el
motor con la demanda minima del operador (motor en arrastre) a la velocidad
del motor ny.r durante 130 + 2 segundos con el ventilador conectado (Nfun engage
> 0,9*Nengine*Iran). Los 60 £ 1 primeros segundos de este periodo se consideran
un periodo de estabilizacion, durante el cual la velocidad real del motor debera
mantenerse a + 5 min”' de Npref.

Fase de medicion: durante el siguiente periodo de 60+ 1 segundos, la
velocidad real del motor debera mantenerse a + 2 min™' de Nprer Y 1a temperatura
del refrigerante a +5°C, y mientras se registrardn el par necesario para
arrastrar el motor con el ventilador conectado, la velocidad del ventilador y la
velocidad del motor como valor medio durante este periodo de 60 =+ 1
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segundos. El periodo restante de 10+1 segundos se empleard para el
posprocesamiento y el almacenamiento de los datos, si es necesario.

viii. Los pasos iii) a vii) se repetiran a las velocidades del motor ngs, y nyi en lugar
de nprr, con una fase de calentamiento opcional (v) antes de cada fase de
estabilizacion, si es necesario para mantener estable la temperatura del
refrigerante (£ 5 °C), atendiendo al buen juicio técnico.

ix.  Si la deviacion tipica de todos los valores C; calculados con la ecuacion que
figura a continuacion a las tres velocidades nprer, Nosh Y i €S igual o superior al
3 %, la medicion se llevara a cabo a todas las velocidades del motor que
definen la cuadricula del procedimiento de mapeo del consumo de combustible
(FCMC) conforme al punto 4.3.5.2.1.

La constante real del ventilador se calculara a partir de los datos medidos conforme a
la siguiente ecuacion:

MD

fan_disengage MD fan _engage 6
C = . e 10
(nﬁm _engage nﬁm _ disengage )

donde:
C; constante del ventilador a una determinada velocidad del motor

MDtan_disengage par motor medido estando el motor en arrastre con el ventilador
desconectado (Nm)

MDtan_ engage par motor medido estando el motor en arrastre con el ventilador
conectado (Nm)

Dfan_engage velocidad del ventilador conectado (min’l)

. . .|
Nfan_disengage velocidad del ventilador desconectado (min™)
Tfan relacion del ventilador

Si la desviacion tipica de todos los valores C; calculados a las tres velocidades npyer,
nosy y np; es inferior al 3 %, se utilizard para la constante del ventilador un valor
medio Caye.ran determinado con las tres velocidades nprer, Nosn y Npi.

Si la desviacion tipica de todos los valores C; calculados a las tres velocidades npres,
Nosp Y Nipi €s igual o superior al 3 %, se utilizaran para la constante del ventilador Cinq.
fan; Valores individuales determinados para todas las velocidades del motor conforme
al punto ix). El valor de la constante del ventilador correspondiente a la velocidad
real del motor Cp, se determinara mediante interpolacion lineal entre los valores
individuales Cing-ani de la constante del ventilador.

El par motor necesario para accionar el ventilador se calculard con la siguiente
ecuacion:
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M, =C, -y 107

donde:

Mian par motor para accionar el ventilador (Nm)

Ctan constante del ventilador Cayg.fan 0 Cing-fan,i cOrrespondiente a Nengine

La potencia mecénica consumida por el ventilador se calculara a partir del par motor
necesario para accionar el ventilador y la velocidad real del motor. La potencia
mecanica y el par motor se tendrdn en cuenta conforme al punto 3.1.2.

Componentes/Equipos eléctricos

Debera medirse la energia eléctrica suministrada desde el exterior a los componentes
eléctricos del motor. Este valor medido deberd corregirse respecto de la potencia
mecanica dividiéndolo por un valor de eficiencia genérico de 0,65. Esta potencia
mecanica y el correspondiente par motor se tendrdn en cuenta conforme al
punto 3.1.2.
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1.1.

1.2.

1.3.

Apéndice 6

Marcados
Un motor certificado de conformidad con el presente anexo debera llevar:
El nombre del fabricante y la marca.

La marca y la indicacion del tipo identificativo segin estén consignados en los
puntos 0.1 y 0.2 del apéndice 2 del presente anexo.

La marca de certificacion en forma de rectdngulo en torno a la letra minuscula «e»
seguida del namero distintivo del Estado miembro que ha expedido el certificado:
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1 para Alemania;

2 para Francia;

3 para Italia;

4 para los Paises Bajos;
5 para Suecia;

6 para Bélgica;

7 para Hungria;

8 para Chequia;

9 para Espafia;

11 para el Reino Unido;
12 para Austria;

13 para Luxemburgo;
17 para Finlandia;

18 para Dinamarca;

19 para Rumania;
20 para Polonia;
21 para Portugal;
23 para Grecia;
24 para Irlanda;
25 para Croacia;
26 para Eslovenia;
27 para Eslovaquia;
29 para Estonia;
32 para Letonia;
34 para Bulgaria;
36 para Lituania;
49 para Chipre;

50 para Malta.
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1.4.

1.4.1.

L.5.

1.5.1.

En la marca de certificacion figurard también, cerca del rectangulo, el «ntimero de
homologacion de base» incluido en la seccion 4 del nimero de homologacion de tipo
al que se refiere el anexo VII de la Directiva 2007/46/CE, precedido de las dos cifras
que indican el nimero secuencial asignado a la Ultima modificacién técnica del
presente Reglamento y de la letra «E», que indica que la homologacion se refiere a
un motor.

Para el presente Reglamento, el nimero secuencial serd el 00.

Ejemplo y dimensiones de la marca de certificacion (marcado separado)

!

Eé 2 O 2[3 a>3mm

OOE 0004 :

Esta marca de certificacion fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha
sido certificado en Polonia (¢20) con arreglo al presente Reglamento. Los dos
primero digitos (00) indican el nimero secuencial asignado a la tltima modificacion
técnica del presente Reglamento. La letra siguiente indica que el certificado se ha
expedido con relacion a un motor (E). Las cuatro ultimos digitos (0004) son los que
la autoridad de homologacioén ha asignado al motor como ntimero de homologacion
de base.

Si la certificacion conforme al presente Reglamento se concede al mismo tiempo que
la homologacion de tipo conforme al Reglamento (UE) n.° 582/2011, el marcado
exigido en el punto 1.4 podrd ir detrds del marcado exigido por el apéndice 8 del
anexo I de dicho Reglamento, separado por una barra «/».

Ejemplo de la marca de certificacion (marcado unido)

T

EEZO Zia a>3mm

D C 00 0004/00E 004 :

Esta marca de certificacion fijada en un motor indica que el tipo de que se trata ha
sido certificado en Polonia (e20) con arreglo al Reglamento (UE) n.° 582/2011
[Reglamento (UE) n.° 133/2014]. La letra «D» indica que es un motor diésel, y la
letra «C» que la sigue, la fase de emisiones. Los dos digitos siguientes (00) indican el
nimero secuencial asignado a la Gltima modificacion técnica del Reglamento citado,
seguidos de cuatro digitos (0004) que son los asignados al motor por la autoridad de
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1.6.

1.7.

2.1.

homologacién como nimero de homologacion de base a efectos del Reglamento
(UE) n.°582/2011. A continuacion de la barra, las dos primeras cifras indican el
namero secuencial asignado a la ultima modificacion técnica del presente
Reglamento, seguidos de la letra «E» correspondiente a motor, y esta seguida de
cuatro digitos asignados por la autoridad de homologacién a efectos de certificacion
de conformidad con el presente Reglamento («nimero de homologacion de base»
conforme al presente Reglamento).

A peticion del solicitante de la certificacion y previo acuerdo de la autoridad de
homologacién, podran utilizarse tamafios de fuente distintos de los indicados en los
puntos 1.4.1 y 1.5.1. Esos otros tamafios de fuente deberan seguir siendo claramente
legibles.

Los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos deben durar toda la vida 1til
del motor, y ser claramente legibles e indelebles. El fabricante deberd asegurarse de
que sea imposible retirar los marcados, las etiquetas, las placas o los adhesivos sin
destruirlos ni desfigurarlos.

Numeracion
El niimero de certificacion de los motores debera comprender lo siguiente:

eX*YYY/YYYY*ZZZ/ZZZZ*E*0000*00

seccion 1 seccion 2 seccion 3 Letra adicional de | seccion 4 seccion 5
la seccion 3
Indicacion del | Acto Ultimo acto E: motor Numero de Extension
pais que expide | relativo a la | modificativo certificacion
la certificacion | certificacion | (zzz/zzzz) de base 00.
respecto del
CcO, 0000
(.../2017)
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Apéndice 7

Parametros de entrada de la herramienta de simulacion

Introducciéon

El presente apéndice describe la lista de pardmetros que debe proporcionar el
fabricante de componentes como informacion de entrada de la herramienta de
simulacion. En la plataforma especifica de distribucion electronica estan disponibles
el esquema XML aplicable y ejemplos de datos.

El XML es generado automaticamente por la herramienta de preprocesamiento del

motor.

Definiciones

1)  «ID del parametro»: identificador unico utilizado en la «herramienta de célculo
del consumo de energia del vehiculo» para un pardmetro de entrada o un
conjunto de datos de entrada en concreto.

2)  «Tipo»: tipo de datos del parametro

integer......

double, X ....

3)  «Unidad»:

ES

cadena, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1

testigo, secuencia de caracteres en codificacion ISO 8859-1,
sin espacios en blanco delante ni detrés

fecha 'y hora UTC con el siguiente formato:
AAAA-MM-DDTHH:MM:SSZ con letra cursiva para los
caracteres fijos, por ejemplo «2002-05-30709:30:102»

entero, valor con un tipo de datos integral, sin ceros delante,
por ejemplo «1800»

numero decimal con exactamente X digitos tras el signo
decimal («.») y sin ceros delante, por ejemplo, para «double,
2»: «2345.67»; para «doble, 4»: «45.6780»

unidad fisica del parametro
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Conjunto de pardmetros de entrada

Cuadro 1: Parametros de entrada «Engine/General»

Nombre del parametro ID del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
parametro
Manufacturer P200 token [-]
Model P201 token [-]
TechnicalReportld P202 token [-]
Date P203 dateTime [-] Fecha y hora de creacion del hash del componente
AppVersion P204 token [] Numero de. version de la herramienta de
preprocesamiento del motor
Displacement PO61 int [cm?]
IdlingSpeed P063 int [1/min]
RatedSpeed P249 int [1/min]
RatedPower P250 int [W]
MaxEngineTorque P259 int [Nm]
WHTCUrban P109 double, 4 [-]
WHTCRural P110 double, 4 [-]
WHTCMotorway P111 double, 4 [-]
BFColdHot P159 double, 4 [-]
CFRegPer P192 double, 4 [-]
CFNCV P260 double, 4 [-]
. Valores permitidos: «Diesel CI», «Ethanol
FuelType P193 string [-] ClI», «Petrol PI», «Ethanol PI», «<LPG», «NG»

Cuadro 2: Parametros de entrada «Engine/FullloadCurve» para cada punto de la cuadricula de
la curva a plena carga

Nombre del parametro ID del Tipo Unidad Descripcién/Referencia
parametro

EngineSpeed P068 double, 2 [1/min]

MaxTorque P069 double, 2 [Nm]

DragTorque P070 double, 2 [Nm]

Cuadro 3: Parametros de entrada «Engine/FuelMap» para cada punto de la cuadricula del

mapa de combustible

Nombre del parametro| ID del Tipo Unidad Descripcion/Referencia
parametro
EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]
Torque P073 double, 2 [Nm]
FuelConsumption P074 double, 2 [g/h]
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Apéndice 8

Pasos y ecuaciones de evaluacion importantes
de la herramienta de preprocesamiento del motor

En el presente apéndice se describen los pasos de evaluacion mas importantes y las
ecuaciones basicas subyacentes que realiza la herramienta de preprocesamiento del motor.
Los pasos siguientes se realizan durante la evaluacion de los datos de entrada, en el orden en
que se muestran:

1.

1.1.

1.2.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

Lectura de los archivos de entrada y comprobacion automatica de los datos de
entrada.

Comprobacion de los requisitos aplicables a los datos de entrada conforme a las
definiciones del punto 6.1 del presente anexo.

Comprobacion de los requisitos aplicables a los datos del FCMC registrados
conforme a las definiciones del punto 4.3.5.2 y del subpunto 1 del punto 4.3.5.5 del
presente anexo.

Calculo de las velocidades del motor caracteristicas a partir de las curvas a plena
carga del motor de origen y del motor real objeto de certificacion conforme a las
definiciones del punto 4.3.5.2.1 del presente anexo.

Procesamiento del mapa de consumo de combustible (FC)

Los valores de FC a njg se copian a la velocidad del motor (njge — 100 min'l) en el
mapa.

Los valores de FC a ngs, se copian a la velocidad del motor (ngs, + 500 min'l) en el
mapa.

Extrapolacion de los valores de FC en todos los puntos de consigna de velocidad del
motor a un valor de par de (1,1 veces Tmax overanl) utilizando la regresion lineal segin
el método de minimos cuadrados sobre la base de los tres puntos de FC medidos con
los mayores valores de par en cada punto de consigna de velocidad del motor del
mapa.

Adicion de FC =0 para los valores de par de arrastre interpolados en todos los
puntos de consigna de velocidad del motor del mapa.

Adicion de FC = 0 para el minimo de los valores de par de arrastre interpolados del
subpunto 3.4 menos 100 Nm en todos los puntos de consigna de velocidad del motor
del mapa.

Simulacion del FC y el trabajo del ciclo durante el WHTC y las respectivas subpartes
en relacion con el motor real objeto de certificacion
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

6.3.

7.1.

7.2.

Los puntos de referencia del WHTC se desnormalizan utilizando los datos de entrada
de la curva a plena carga con la resolucion registrada originalmente.

Se calcula el FC correspondiente a los valores de referencia desnormalizados WHTC
de velocidad y par del motor del subpunto 4.1.

Se calcula el FC con la inercia del motor ajustada en 0.

Se calcula el FC con la funcion PT1 estandar (como en la simulacidn prinicipal del
vehiculo) para la respuesta del par motor activa.

El FC correspondiente a todos los puntos de arrastre se ajusta en 0.

El FC correspondiente a todos los puntos de funcionamiento del motor sin arrastre se
calcula a partir del mapa de FC mediante el método de interpolacion de Delaunay
(como en la simulacién principal del vehiculo).

Se calculan el trabajo del ciclo y el FC con las ecuaciones definidas en los puntos 5.1
y 5.2 del presente anexo.

Los valores de FC especifico simulados se calculan de forma analoga a la de las
ecuaciones definidas en los puntos 5.3.1 y 5.3.2 del presente anexo para los valores
medidos.

Calculo de los factores de correccion del WHTC

Los valores medidos a partir de los datos de entrada de la herramienta de
preprocesamiento y los valores simulados del punto 4 se utilizan conforme a las
ecuaciones de los puntos 5.2 a 5.4.

CFurban = ScheaSaUrban / SFCsimu,Urban
CF Rural = ScheaSaRural / SF CSimu,Rural
CFumw = SFCmeas,mw / SFCsimu,vw

Si el valor calculado para un factor de correccion es inferior a 1, el respectivo factor
de correccion se ajusta en 1.

Célculo del factor de compensacion de las emisiones en frio y en caliente
Este factor se calcula con la ecuacion del punto 6.2.

BFcotg-hot = 1 + 0,1 X (SFCineas cold = SFCneas not) / SFCineas not

Si el valor calculado para este factor es inferior a 1, el factor se ajusta en 1.
Correccion de los valores de FC en el mapa de FC atendiendo al NCV
Esta correccion se realiza con la ecuacion del punto 7.2.

FCcorrected = FCmeasured,map X NCVmeas / NVCstd
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7.3.

7.4.

7.5.

8.1.

FCreasured,map s€ra el valor de FC en los datos de entrada del mapa de FC procesados
conforme al punto 3.

NCVieas Y NVCgyyq se definirdn conforme al punto 5.3.3.1 del presente anexo.

Si durante los ensayos se utilizd6 combustible de referencia del tipo B7 (Gaso6leo/CI)
conforme al punto 3.2 del presente anexo, no se efectuara la correcciéon conforme a
los puntos 7.1 a 7.4.

Conversion de los valores de plena carga y par de arrastre del motor real objeto de
certificacion a una frecuencia de registro de la velocidad del motor de 8 min .

., . . . . L. . .-
La conversion se realiza mediante promediado aritmético en intervalos de + 4 min

del punto de consigna dado correspondiente a los datos de salida sobre la base de los
datos de entrada de la curva a plena carga con la resolucion registrada originalmente.
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