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REGLAMENTO DELEGADO (UE) N° 44/2014 DE LA
COMISION

de 21 de noviembre de 2013

que complementa el Reglamento (UE) n° 168/2013 del Parlamento

Europeo y del Consejo con respecto a los requisitos de fabricaciéon y

los requisitos generales de homologacion de los vehiculos de dos o
tres ruedas y los cuatriciclos

(Texto pertinente a efectos del EEE)

CAPITULO 1
OBJETO Y DEFINICIONES

Articulo 1
Objeto

1.  El presente Reglamento establece los requisitos técnicos y proce-
dimientos de ensayo detallados relativos a la fabricacion de vehiculos y
los requisitos generales para la homologacion de los vehiculos de cate-
goria L y de los sistemas, componentes y unidades técnicas indepen-
dientes destinados a dichos vehiculos con arreglo al Reglamento (UE)
n® 168/2013, asi como una lista de reglamentos de la CEPE y sus
modificaciones.

2. Asimismo, establece los niveles de prestaciones para los servicios
técnicos y el procedimiento para su evaluacion.

Articulo 2

Definiciones

Se aplicaran las definiciones recogidas en el Reglamento (UE)
n°® 168/2013. Asimismo, se entendera por:

1) «medidas contra la manipulacion»: el conjunto de requisitos técni-
cos y especificaciones cuyo objetivo es evitar, en la medida de lo
posible, modificaciones no autorizadas del grupo motopropulsor del
vehiculo que puedan afectar a la seguridad funcional, en particular
aumentando las prestaciones del vehiculo, y dafar el medio am-
biente, y que no estén autorizadas en el anexo II;

2) «conducto de admisién»: la combinacion del paso de admision y el
tubo de admision;

3) «paso de admision»: el paso para la entrada de aire en el cilindro,
la culata o el carter;

4) «tubo de admisiony: la pieza que une el carburador o el sistema de
control del aire con el cilindro, la culata o el carter;

5) «sistema de admision»: la combinacion del conducto de admision y
el silenciador de admision;

6) «sistema de escape»: el conjunto formado por el tubo de escape, el
colector, el silenciador y los dispositivos de control de la contami-
nacion;

7) «herramientas especiales»: las herramientas relacionadas con dispo-
sitivos contra la manipulacién que el fabricante del vehiculo solo
pone a disposicion de los distribuidores autorizados y a las que el
publico en general no tiene acceso;
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8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

«reparto de chispa del sistema de encendido»: la totalidad de las
caracteristicas de la chispa que se genera en el sistema de encen-
dido de un motor de explosion y se emplea para producir la igni-
cioén de la mezcla de aire y combustible, con inclusion de la regu-
lacién, el nivel y el posicionamiento;

«sistema de alimentacion de combustible»: el conjunto de compo-
nentes que lo conforman, incluidos el almacenamiento y la mezcla
de combustible y aire o los dispositivos de inyeccion;

«conformidad de la producciony»: la capacidad para garantizar que
cada serie de productos fabricados se ajusta a las especificaciones,
prestaciones y requisitos de marcado de la homologacion de tipo;

«sistema de gestion de la calidad»: el conjunto de elementos inte-
rrelacionados o en interaccion que utilizan las organizaciones para
dirigir y controlar el modo en que se aplican las politicas de calidad
y si se cumplen los objetivos de calidad;

«auditoria»: el proceso de recopilacion de datos utilizado para eva-
luar si se estan aplicando bien los criterios de auditoria, tratando de
ser objetivo, imparcial e independiente, y gestionado de manera
sistematica y documentada;

«medidas correctorasy: el proceso de resolucion de problemas en el
marco del proceso de gestion de la calidad, que consta de varias
etapas destinadas a eliminar las causas de la no conformidad o de
una situacion no deseada y a evitar que se repitan;

«certificacion»: atestacion por medio de la cual un organismo na-
cional de acreditacion declara que una organizacion cumple los
requisitos establecidos en determinadas normas armonizadas vy,
cuando proceda, otros requisitos adicionales, incluidos los estable-
cidos en regimenes sectoriales pertinentes, para realizar una activi-
dad especifica de evaluacion de la conformidad;

«dispositivo de acoplamiento para vehiculos de categoria L»: la
totalidad de las piezas y dispositivos instalados en el bastidor, en
las partes de la carroceria que soportan una carga y en el chasis de
los vehiculos, por medio de los cuales se unen el vehiculo tractor y
el remolque, incluidas las piezas fijas o desmontables que sirven
para sujetar, ajustar o accionar los dispositivos de acoplamiento;

«bola de acoplamiento y soporte de traccion»: el dispositivo de
acoplamiento, provisto de un elemento esférico y un soporte, que
se instala en el vehiculo de categoria L para unirse al remolque por
medio de una cabeza de acoplamiento;

«cabeza de acoplamiento»: el dispositivo mecanico de acopla-
miento instalado en el enganche de los remolques para unirse a
una bola de acoplamiento situada en el vehiculo de categoria L;

«punto de acoplamiento»: el punto central en el que se produce el
enganche entre el acoplamiento instalado en un vehiculo remolcado
y el acoplamiento instalado en un vehiculo tractor;
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19)

20)

21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

28)

29)

30)

31)

«acoplamiento secundario»: el dispositivo de unioén que, en caso de
que el acoplamiento principal se separe, pueda garantizar que el
remolque sigue unido al vehiculo tractor y que se mantiene cierto
control sobre el remolque;

«borde de la placax»: el contorno de una placa que, si fuera plana y
rectangular, tendria un total de cuatro bordes claramente identifica-
bles y un grosor material global inferior o igual a 10 mm;

«vastagoy»: cualquier proyeccion o pieza con forma redondeada o
practicamente redondeada, incluidas las cabezas de los pernos y
tornillos, cuyo diametro total es relativamente constante y que pre-
senta un extremo libre que se puede tocar;

«nimero de malla»: el nimero de aberturas por pulgada (lineal) de
malla;

«plataforma de carga»: la plataforma sujeta a la estructura del
vehiculo de categoria L para el transporte de carga;

«equipo estandar»: la configuracion basica de un vehiculo equipado
con todos los elementos exigidos en los actos reglamentarios a los
que se hace referencia en el anexo II del Reglamento (UE)
n® 168/2013, incluidos todos los elementos instalados sin que
sean necesarias especificaciones adicionales de configuracién o
equipo;

«equipo opcional»: los elementos que no se incluyen en el equipo
estandar y que pueden ser instalados en un vehiculo bajo la res-
ponsabilidad del fabricante;

«masa del equipo opcional»: la masa del equipo que puede ser
instalado en el vehiculo ademas del equipo estandar de acuerdo
con las especificaciones del fabricante;

«masa del acoplamiento»: la masa del dispositivo de acoplamiento
y de las piezas necesarias para fijar el acoplamiento en el vehiculo;

«masa maxima técnicamente admisible en el punto de acoplamiento»:
en el caso de un vehiculo tractor, la masa correspondiente a la carga
vertical estdtica méaxima admisible sobre el punto de acoplamiento
(valor «S» o «Uy»), en funcion de las caracteristicas de fabricacion
del acoplamiento y del vehiculo tractor;

«masa real»: en relaciéon con un vehiculo, la masa en orden de
marcha con arreglo a lo establecido en el articulo 5 del Reglamen-
to (UE) n° 168/2013, mas la masa del conductor (75 kg), mas la
masa del almacenamiento del propulsante alternativo, en su caso,
mas la masa del equipo opcional instalado en un vehiculo concreto;

«masa maxima en carga técnicamente admisible» (M): la masa
maxima asignada a un vehiculo en funcién de sus caracteristicas
de fabricacion y sus prestaciones nominales;

«masa maxima remolcable técnicamente admisible» (TM): la masa
maxima que puede ser remolcada por un vehiculo tractor;
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32)

33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

42)

43)

44)

«ejen: el eje comin de rotacion de dos o mas ruedas, ya sea de
rotacion motor o libre y tanto si se encuentra en uno como en
varios segmentos situados en el mismo plano perpendicular a la
linea central longitudinal del vehiculo;

«masa maxima técnicamente admisible sobre el eje»: la masa co-
rrespondiente a la carga vertical estatica maxima admisible trans-
mitida al suelo por las ruedas del eje, en funcién de las caracteris-
ticas de fabricacion del eje y del vehiculo y de las prestaciones
nominales de ambos;

«masa Utily: la diferencia entre la masa maxima en carga técnica-
mente admisible y la masa real del vehiculo;

«plano longitudinal»: el plano vertical paralelo a la direccién de
marcha del vehiculo en linea recta;

«sistema de control de emisiones»: el controlador electronico de
gestion del motor y cualquier componente del sistema de escape o
evaporativo relacionado con las emisiones que suministre una sefial
de entrada o reciba una sefial de salida de dicho controlador;

«indicador de funcionamiento incorrecto»: el indicador dptico o
acustico que informa claramente al conductor del vehiculo en los
casos de funcionamiento incorrecto a los que se refiere el arti-
culo 21 del Reglamento (UE) n® 168/2013;

«funcionamiento incorrecto»: el fallo de un componente o sistema
que dé lugar a emisiones que superen los umbrales del diagndstico
a bordo establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE)
n°® 168/2013, la activacion de cualquier modo de funcionamiento
que disminuya significativamente el par motor o la incapacidad del
sistema de diagnéstico a bordo de cumplir los requisitos basicos de
supervision del anexo XII;

«aire secundario»: el aire introducido en el sistema de escape por
medio de una bomba o una valvula aspiradora, o por cualquier otro
medio, destinado a facilitar la oxidacion de los HC y el CO con-
tenidos en el flujo de gases de escape;

«fallo de encendido del motor»: la falta de combustion en el cilin-
dro de un motor de encendido por chispa debido a la ausencia de
chispa, a la medicion inadecuada del combustible, a la compresion
deficiente o a cualquier otra causa;

«ensayo de tipo I»: el ciclo de conduccion aplicable utilizado en las
homologaciones con respecto a las emisiones;

«ciclo de conducciony: ciclo de ensayo que consiste en la puesta de
la llave en la posiciéon de arranque del motor, el modo de conduc-
cioén en el que, de existir el funcionamiento incorrecto, este seria
detectado y la puesta de la llave en la posicion de parada del
motor;

«ciclo de calentamiento»: el funcionamiento del vehiculo durante el
cual la temperatura del refrigerante aumenta en al menos 22 K
desde la puesta en marcha del motor hasta, como minimo, 343,2 K
(70 °C);

«reajuste de combustible»: los ajustes efectuados por retroalimen-
tacion en el programa basico de calibracion de combustible;
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45)

46)

47)

48)

49)

50)

51)

52)

53)

«reajuste de combustible a corto plazo»: los ajustes dinamicos o
instantaneos efectuados en el programa basico de calibracion de
combustible;

«reajuste de combustible a largo plazo»: los ajustes mucho mas
graduales que los del programa de calibracion de combustible,
que compensan las diferencias entre vehiculos y los cambios gra-
duales que se producen con el paso del tiempo;

«valor calculado de la carga»: la indicacion del caudal de aire
actual dividido por el caudal de aire de pico, con el caudal de
pico corregido en funcion de la altitud, en su caso; esta definicion
proporciona un niimero adimensional que no es especifico del mo-
tor y aporta al técnico de servicio una indicacion del porcentaje de
la capacidad del motor que esta siendo utilizada (tomandose como
100 % la apertura total de la mariposa);

«modo permanente de emision por defecto»: la situacion en la que
el controlador de gestion del motor conmuta permanentemente a un
ajuste que no requiere una sefial de entrada de un componente o
sistema averiado cuando ese componente o sistema averiado origi-
naria un aumento de las emisiones del vehiculo hasta un nivel
superior a los limites sefalados en el anexo VI, parte B, del
Reglamento (UE) n® 168/2013;

«unidad de toma de fuerzax: el dispositivo de salida accionado por
el motor para alimentar el equipo auxiliar instalado en el vehiculo;

«acceso al OBDy»: la disponibilidad de toda la informacion del
diagndstico a bordo relativa a las emisiones y al nivel critico de
seguridad, incluidos todos los codigos de error necesarios para la
inspeccion, el diagndstico, el mantenimiento o la reparacion de las
piezas del vehiculo relacionadas con el medio ambiente y la segu-
ridad funcional, a través de la interfaz serial de la conexién estan-
dar de diagnostico, de conformidad con el punto 3.12 del apéndice
1 del anexo XII;

«acceso ilimitado al sistema OBD»:

a) el acceso que no requiere un codigo de acceso o dispositivo
similar que solo pueda facilitar el fabricante, o bien,

b) el acceso que permite evaluar los datos generados sin necesidad
de disponer de una informacion descodificadora tnica, salvo
que la propia informacion esté estandarizada;

«datos estandarizados»: el hecho de que toda la informacion del
flujo de datos, incluidos los codigos de error utilizados, solo se
genere de conformidad con unas normas industriales que, por estar
claramente definidos su formato y las opciones permitidas, propor-
cionan un nivel méximo de armonizaciéon en la industria de los
vehiculos de categoria L, y cuya utilizacion se autoriza expresa-
mente en el presente Reglamento;

«deficiencia»: en relacion con los sistemas OBD de los vehiculos,
la situacion en la que hasta dos componentes o sistemas diferentes
supervisados presentan caracteristicas de funcionamiento tempora-
les o permanentes que afectan a la eficacia habitual de su supervi-
sion por parte del OBD o no cumplen todos los demds requisitos
detallados del OBD;
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54)

55)

56)

57)

58)

59)

60)

61)

62)

63)

64)

65)

66)

67)

«reduccion significativa del par de propulsion»: el par de propul-
sion inferior o igual al 90 % del par en modo normal de
funcionamiento;

«superficie de malla estampada»: la superficie consistente en un
conjunto de orificios circulares, ovalados, rombales, rectangulares
o cuadrados distribuidos de manera uniforme a intervalos que no
superan los 15 mm;

«superficie de rejillay: la superficie consistente en barras paralelas
distribuidas de manera uniforme y separadas por una distancia
maxima de 15 mm;

«superficie nominal»: la superficie tedrica geométricamente perfecta,
sin tener en cuenta las irregularidades, como pueden ser las protube-
rancias o hendiduras;

«inclinacion»: el grado de desviacion angular con respecto a un
plano vertical;

«adaptacion solicitada por un cliente»: cualquier cambio efectuado
en un vehiculo, sistema, componente o unidad técnica indepen-
diente a peticion de un cliente y sometido a homologacion;

«sistema transferido»: el sistema, a tenor de la definicidon del arti-
culo 3, apartado 15, del Reglamento (UE) n° 168/2013, que es
transferido de un tipo de vehiculo antiguo a uno nuevo;

«caballete»: el dispositivo solidamente fijado al vehiculo que per-
mite que este se mantenga, sin vigilancia, en su posicion de
estacionamiento;

«caballete lateral»: el caballete que, al bajarlo o colocarlo en posi-
cion de utilizacion, sostiene el vehiculo por un tnico lado, dejando
las dos ruedas en contacto con el suelo;

«caballete central»: el caballete que, al colocarlo en posicion de
utilizacion, sostiene el vehiculo dejando una o varias zonas de
contacto entre este y el suelo a uno y otro lado del plano longitu-
dinal mediano del vehiculo;

«inclinacion transversal»: la pendiente lateral, expresada en tanto por
ciento, de la superficie de apoyo real, cuando la linea formada por la
interseccion del plano longitudinal mediano del vehiculo y la superficie
de apoyo es perpendicular a la linea de pendiente méaxima;

«inclinacion longitudinal»: la pendiente hacia adelante o hacia
atras, expresada en tanto por ciento, de la superficie de apoyo
real cuando el plano longitudinal mediano del vehiculo es paralelo
y, por tanto, estd en linea con la linea de pendiente maxima;

«posicion de utilizaciéon»: en el caso de un caballete, la posicion en
la que se encuentra tras haber sido bajado o abierto y colocado para
estacionar;

«posicion de no utilizaciony»: en el caso de un caballete, la posicion
en la que se encuentra tras haber sido subido o cerrado y colocado
para circular.
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CAPITULO 11

OBLIGACIONES DE LOS FABRICANTES RELATIVAS A LA
FABRICACION DE VEHICULOS

Articulo 3

Requisitos de instalacién y demostracion relativos a la fabricacion
de vehiculos

1. A fin de cumplir los requisitos de fabricacion de vehiculos esta-
blecidos en el articulo 18 del Reglamento (UE) n® 168/2013 y recogidos
en el anexo II de ese mismo Reglamento, cuando los fabricantes equi-
pen los vehiculos de categoria L con sistemas, componentes y unidades
técnicas independientes que afecten a la seguridad funcional y a la
eficacia medioambiental, estos deberan estar disefiados, fabricados y
montados de manera que el vehiculo, utilizado normalmente y mante-
nido con arreglo a las prescripciones del fabricante, cumpla los requi-
sitos técnicos detallados y se ajuste a los procedimientos de ensayo.

2. De conformidad con los articulos 6 a 20, los fabricantes deberan
demostrar a la autoridad de homologacioén, por medio de ensayos fisi-
cos, que los vehiculos de categoria L comercializados, matriculados o
puestos en servicio en la Union cumplen los requisitos de fabricacion de
vehiculos del capitulo TIT del Reglamento (UE) n°® 168/2013, asi como
los requisitos técnicos detallados y los procedimientos de ensayo esta-
blecidos en los articulos 6 a 20 del presente Reglamento.

3. Los P»MI1 PC1 fabricantes de piezas y equipos € <« se ase-
guraran de que las piezas de recambio y los equipos comercializados o
puestos en servicio en la Union cumplen los requisitos pertinentes del
Reglamento (UE) n° 168/2013, que se especifican por medio de los
requisitos técnicos detallados y los procedimientos de ensayo a los
que se hace referencia en el presente Reglamento. Los vehiculos de
categoria L homologados equipados con dichas piezas de recambio o
equipos deberan cumplir los mismos requisitos de ensayo y respetar los
mismos valores limite en cuanto a las prestaciones que los vehiculos
equipados con piezas o equipos originales que retinan los requisitos de
durabilidad incluidos en el articulo 22, apartado 2, el articulo 23 y el
articulo 24 del Reglamento (UE) n° 168/2013.

4.  Los fabricantes también garantizaran que se siguen los procedimientos
de homologacion de tipo para verificar la conformidad de la produccion con
respecto a los requisitos detallados de fabricacion de vehiculos establecidos
en el articulo 33 del Reglamento (UE) n° 168/2013 y los requisitos técnicos
detallados del presente Reglamento.

5. Cuando proceda, los fabricantes deberan presentar a la autoridad
de homologacion una descripcion de las medidas adoptadas para evitar
la manipulacion de los sistemas de gestion del grupo motopropulsor,
incluidos los ordenadores de control de las emisiones y de la seguridad
funcional.

Articulo 4
Aplicacion de los reglamentos de la CEPE
1.  Se aplicardn a la homologacién de tipo los reglamentos de la

CEPE, y sus modificaciones, que figuran en el anexo I del presente
Reglamento.
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2. Los vehiculos cuya velocidad maxima por construccion sea infe-
rior o igual a 25 km/h deberan cumplir todos los requisitos pertinentes
de los reglamentos de la CEPE aplicables a los vehiculos cuya veloci-
dad maxima por construccion sea superior a 25 km/h.

3. Las referencias a las categorias de vehiculos Ly, L, L3, Ly, Ls, Lg y
L, contenidas en los reglamentos de la CEPE se entenderan hechas a las
categorias de vehiculos Lle, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e y L7¢, respectiva-
mente, en el presente Reglamento, incluida cualquier subcategoria.

Articulo 5

Especificaciones técnicas sobre los requisitos de fabricacién de
vehiculos y los procedimientos de ensayo

1. Los procedimientos de ensayo relativos a la fabricacion de vehi-
culos seran conformes a los requisitos de ensayo establecidos en el
presente Reglamento.

2. Llevara a cabo los ensayos, o asistird a su realizacion, la autoridad
de homologaciéon o, cuando esta lo autorice, el servicio técnico.

3.  Los métodos de medicion y los resultados de los ensayos se
notificaran a la autoridad de homologacién en el informe de ensayo,
cuyo formato se ajustard a lo dispuesto en el articulo 32, apartado 1, del
Reglamento (UE) n°® 168/2013.

Articulo 6

Requisitos aplicables a las medidas de prevencion de la manipulaciéon
del grupo motopropulsor (antimanipulacién)

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a las medidas de
prevencion de la manipulacion del grupo motopropulsor (antimanipula-
cioén) a las que se hace referencia en el anexo II (C1) del Reglamento
(UE) n°® 168/2013 se aplicaran y verificaran de conformidad con el
anexo II del presente Reglamento.

Articulo 7

Requisitos aplicables a las disposiciones relativas a los procedimientos
de homologacién de tipo

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a las disposiciones
relativas a la homologacion de tipo a las que se hace referencia en el
anexo II (C2) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicaran y verifi-
caran de conformidad con el anexo III del presente Reglamento.

Articulo 8

Requisitos aplicables a la conformidad de la produccion

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a la conformidad
de la produccion a la que se hace referencia en el anexo II (C3) del
Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicardn y verificaran de conformidad
con el anexo IV del presente Reglamento.
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Articulo 9

Requisitos aplicables a los dispositivos de acoplamiento y fijacion

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los dispositivos
de acoplamiento y fijacion a los que se hace referencia en el anexo II
(C4) del Reglamento (UE) n°® 168/2013 se aplicaran y verificaran de
conformidad con el anexo V del presente Reglamento.

Articulo 10

Requisitos aplicables a los dispositivos de protecciéon contra la
utilizacién no autorizada

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los dispositivos
de proteccion contra la utilizacion no autorizada a los que se hace
referencia en el anexo II (C5) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se
aplicardn y verificardn de conformidad con el anexo VI del presente
Reglamento.

Articulo 11

Requisitos aplicables a la compatibilidad electromagnética (CEM)

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a la compatibili-
dad electromagnética (CEM) a la que se hace referencia en el anexo II
(C6) del Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicaran y verificaran de
conformidad con el anexo VII del presente Reglamento.

Articulo 12

Requisitos aplicables a los salientes exteriores

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los salientes
exteriores a los que se hace referencia en el anexo II (C7) del
Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicaran y verificaran de conformidad
con el anexo VIII del presente Reglamento.

Articulo 13

Requisitos aplicables al almacenamiento de combustible

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables al almacenamiento
de combustible al que se hace referencia en el anexo II (C8) del
Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicardn y verificaran de conformidad
con el anexo IX del presente Reglamento.

Articulo 14

Requisitos aplicables a las plataformas de carga

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a las plataformas
de carga a las que se hace referencia en el anexo II (C9) del
Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicardn y verificaran de conformidad
con el anexo X del presente Reglamento.
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Articulo 15

Requisitos aplicables a las masas y dimensiones

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a las masas y
dimensiones a las que se hace referencia en el anexo II (C10) del
Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicaran y verificaran de conformidad
con el anexo XI del presente Reglamento.

Articulo 16

Requisitos aplicables a los sistemas de diagndstico a bordo (OBD)
funcionales

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los sistemas de
diagnostico a bordo funcionales a los que se hace referencia en el
anexo IT (C11) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicaran y veri-
ficaran de conformidad con el anexo XII del presente Reglamento.

Articulo 17

Requisitos aplicables a los asideros y reposapiés para pasajeros

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los asideros y
reposapi€s para pasajeros a los que se hace referencia en el anexo II
(C12) del Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicaran y verificaran de
conformidad con el anexo XIII del presente Reglamento.

Articulo 18

Requisitos aplicables al emplazamiento de la placa de matricula

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables al emplazamiento
de la placa de matricula al que se hace referencia en el anexo II (C13)
del Reglamento (UE) n°® 168/2013 se aplicaran y verificaran de confor-
midad con el anexo XIV del presente Reglamento.

Articulo 19

Requisitos aplicables al acceso a la informacién relativa a la
reparacion y el mantenimiento

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables al acceso a la
informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento al que se
hace referencia en el anexo II (Cl14) del Reglamento (UE)
n® 168/2013 se aplicaran y verificaran de conformidad con el
anexo XV del presente Reglamento.

Articulo 20

Requisitos aplicables a los caballetes

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los caballetes a
los que se hace referencia en el anexo II (C15) del Reglamento (UE)
n® 168/2013 se aplicardn y verificardn de conformidad con el
anexo XVI del presente Reglamento.
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CAPITULO 111

OBLIGACIONES Y REQUISITOS RELATIVOS A LOS SERVICIOS
TECNICOS

Articulo 21

Prestaciones y evaluacion de los servicios técnicos

Los servicios técnicos deberan ajustarse al nivel de prestaciones y al
procedimiento de evaluacion a los que se hace referencia en el anexo II
(C16) del Reglamento (UE) n°® 168/2013, lo que se verificara de con-
formidad con el anexo XVII del presente Reglamento.

Articulo 22

Admisibilidad del autoensayo

Los autoensayos realizados por los servicios técnicos internos contem-
plados en el articulo 64, apartado 1, del Reglamento (UE) n° 168/2013
solo se llevardn a cabo cuando estén autorizados en el anexo III del
presente Reglamento.

CAPITULO 1V
OBLIGACIONES DE LOS ESTADOS MIEMBROS

Articulo 23

Homologacion de tipo de vehiculos, sistemas, componentes Yy
unidades técnicas independientes

De conformidad con los articulos 18, 25 y 33 del Reglamento (UE)
n°® 168/2013 y con efecto a partir de las fechas establecidas en el
anexo IV de ese mismo Reglamento, en relacion con los vehiculos
nuevos que no cumplan lo dispuesto en el Reglamento (UE)
n® 168/2013 y en el presente Reglamento, las autoridades nacionales
dejaran de considerar validos, para los fines del articulo 43, apartado 1,
del Reglamento (UE) n° 168/2013, los certificados de conformidad, vy,
por motivos relacionados con las emisiones, el consumo de combustible
o energia, la seguridad funcional aplicable o los requisitos de fabrica-
cion de vehiculos, prohibiran la comercializacion, la matriculacion y la
puesta en servicio de los vehiculos en cuestion.

CAPITULO V
DISPOSICIONES FINALES

Articulo 24
Entrada en vigor
El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de
su publicacion en el Diario Oficial de la Union Europea.
Sera aplicable a partir del 1 de enero de 2016.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y di-
rectamente aplicable en cada Estado miembro.



02014R0044 — ES — 20.03.2018 — 002.001 — 13

LISTA DE ANEXOS

N° de anexo

Titulo del anexo

C1. Fabricacion de vehiculos y requisitos generales relativos a la homologacion de tipo

1 Lista de Reglamentos de la CEPE que se aplican con caracter obligatorio
I Requisitos aplicables a las medidas de prevencion de la manipulacion del
grupo motopropulsor (antimanipulacion)
I Requisitos aplicables a las disposiciones relativas a los procedimientos de
homologacion de tipo
v Requisitos aplicables a la conformidad de la produccion
\% Requisitos aplicables a los dispositivos de acoplamiento y fijacion
VI Requisitos aplicables a los dispositivos de proteccion contra la utilizacion no
autorizada
Vil Requisitos aplicables a la compatibilidad electromagnética (CEM)
VIII Requisitos aplicables a los salientes exteriores
IX Requisitos aplicables al almacenamiento de combustible
X Requisitos aplicables a las plataformas de carga
XI Requisitos aplicables a las masas y dimensiones
XII Requisitos aplicables a los sistemas de diagnostico a bordo (OBD) funcionales
XIII Requisitos aplicables a los asideros y reposapi€s para pasajeros
X1V Requisitos aplicables al emplazamiento de la placa de matricula
XV Requisitos aplicables al acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento
XVI Requisitos aplicables a los caballetes

C2. Requisitos de

los servicios técnicos

XVl

Prestaciones y evaluacion de los servicios técnicos
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ANEXO 1

Lista de Reglamentos de la CEPE que se aplican con caracter obligatorio

Regla-
rg;%tg Asunto Serie de modificaciones | Referencia del DO Aplicabilidad
n.°
10 Compatibilidad Suplemento 1 de la se- | DO L 254 de Lle, L2e, L3e,
electromagnéticl CEM)- | rie 04 de modificacio- | 20.9.2012, p. 1 | L4e, LSe, L6e y
nes L7e
62 Proteccion contra la uti- | Suplemento 2 de la se- DO L 89 de Lle, L2e, L3e,
lizacion no autorizada rie 00 de modificacio- 27.3.2013, Lde, LSe, L6e y
nes p. 37. L7e

Nota explicativa: El hecho de que un componente esté incluido en esta lista no significa que su
instalacion sea obligatoria. No obstante, en otros anexos del presente Reglamento
se establecen requisitos de instalacion obligatoria de determinados componentes.
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ANEXO 11

Requisitos aplicables a las medidas de prevencién de la manipulacion del

1.1.

1.3.

2.2.

2.3.

2.3.1.1.

23.1.2.

grupo motopropulsor (antimanipulacién)

Objeto y ambito de aplicacion

El objetivo de las medidas de prevencion de la manipulacion del grupo
motopropulsor (antimanipulacion) es evitar cambios en el grupo moto-
propulsor del vehiculo que tengan repercusiones negativas en la seguri-
dad funcional o en el medio ambiente.

Dichas medidas incluiran requisitos especiales relativos al marcado de
los vehiculos en la placa reglamentaria que se regula en el articulo 39,
apartado 1, del Reglamento (UE) n® 168/2013 por lo que respecta a la
potencia maxima, la velocidad méaxima por construccion del vehiculo y
el nivel sonoro del vehiculo parado. El marcado especial de los compo-
nentes, las unidades técnicas independientes, las piezas y los equipos,
tanto originales como no originales, que afecten a la eficacia medioam-
biental y al rendimiento de la unidad de propulsion debera cumplir lo
dispuesto en el articulo 39, apartados 2 y 3, del Reglamento (UE)
n° 168/2013, de manera que las autoridades encargadas de velar por
el cumplimiento de la ley puedan verificar si el equipo y las piezas
instalados en un vehiculo en circulacion son adecuados para el vehiculo
objeto de una homologacion de tipo.

Ambito de aplicacién

Todos los vehiculos de categoria L a los que se refiere el articulo 2 del
Reglamento (UE) n° 168/2013, salvo las (sub)categorias L3e-A3, Lde-
A3 y Lse.

Requisitos generales

El fabricante se asegurara de que la autoridad de homologacion y el
servicio técnico disponen de la informacion necesaria y, cuando proceda,
de los vehiculos, propulsiones, componentes y unidades técnicas inde-
pendientes necesarios para permitirles verificar que se han cumplido los
requisitos del presente anexo.

En la solicitud de homologacion de tipo, el fabricante se comprometera a
no comercializar componentes intercambiables que permitan incrementar
el rendimiento de la unidad de propulsion correspondiente a la (sub)ca-
tegoria en cuestion.

Intercambiabilidad de piezas no idénticas entre vehiculos objeto de ho-
mologacién de tipo:

La intercambiabilidad, individual o combinada, de las piezas que figuran
a continuaciéon no deberd incrementar el rendimiento de la unidad de
propulsion de manera que se superen los valores medidos y notificados
en el momento de la homologacion de tipo, lo que significa que en todos
los casos la velocidad maxima por construccion del vehiculo, la potencia
nominal continua maxima y/o la potencia neta maxima del motor co-
rrespondientes a la categoria en cuestion se mantendran dentro de los
limites de conformidad de la produccion fijados en el punto 4.1.4 del
anexo IV:

en el caso de los vehiculos equipados con un motor de dos tiempos:
» Ml el cilindro/piston <, el carburador o el inyector o inyectores de
combustible, el tubo de admision y el sistema de escape.

en el caso de los vehiculos equipados con un motor de cuatro tiempos:
la culata, el arbol de levas, »MI1 el cilindro/pistén <, el carburador o
el inyector o inyectores de combustible, el tubo de admision y el sistema
de escape.
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2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.8.1.

2.8.2.

2.8.3.

2.8.4.

2.8.5.

No podran excederse en ningin caso la velocidad maxima por cons-
truccion del vehiculo, la potencia nominal continua maxima y/o la po-
tencia neta maxima del motor homologadas que corresponden a la
(sub)categoria en cuestion y figuran en el anexo I del Reglamento
(UE) n° 168/2013, lo que significa que en todos los casos el rendimiento
de la unidad de propulsion del vehiculo debera mantenerse dentro de los
limites de conformidad de la produccion fijados en el punto 4.1.4 del
anexo IV.

En el caso de las cadenas o las correas de distribucion, el nimero de
dientes debera estar indicado en los pifiones.

El fabricante debera declarar que las modificaciones por ¢l facilitadas de
las caracteristicas que figuran a continuacion no incrementaran el rendi-
miento de la unidad de propulsion de manera que se excedan los limites
de conformidad de la produccién fijados en el punto 4.1.4 del anexo IV:
el reparto de chispa del sistema de encendido, en su caso; el sistema de
suministro y alimentacion de combustible; el sistema de admision de
aire, incluidos el filtro o filtros (modificacion o retirada); la configura-
cion de la bateria de propulsion o energia eléctrica para los motores
eléctricos, en su caso; la transmision y la unidad o unidades de control
que controlan el grupo motopropulsor del vehiculo.

Si el reglaje del encendido es ajustable, el rendimiento de la unidad de
propulsion se medird con el avance de encendido situado en + 5° del
valor con el que se alcanza la potencia maxima del motor.

El fabricante velara por que el vehiculo homologado cumpla las dispo-
siciones que figuran a continuacion sobre seguridad del sistema elec-
tronico, limitando la eficacia medioambiental y el rendimiento de la
unidad de propulsion del vehiculo.

En el caso de un vehiculo equipado con uno o varios dispositivos eléc-
tricos/electronicos que limiten el rendimiento de la unidad de propulsion,
el fabricante del vehiculo proporcionara a las autoridades responsables
de los ensayos datos y pruebas que demuestren que la modificacion o
desconexion del dispositivo o de su sistema de cableado no incrementara
dicho rendimiento.

Todo vehiculo equipado con control electronico debera incluir medidas
que impidan cualquier modificacion que no haya sido autorizada por el
fabricante. El fabricante autorizara las modificaciones necesarias para el
diagnoéstico, el mantenimiento, la inspeccion, la readaptacion o la repa-
racion del vehiculo.

Los parametros de funcionamiento o codigos informaticos reprograma-
bles deberan ser resistentes a las manipulaciones y ofrecer un nivel de
proteccion al menos equivalente al previsto en la norma ISO 15031-
7:2001, siempre y cuando el intercambio de seguridad se lleve a cabo
utilizando los protocolos de comunicacion y el conector de diagnostico
normalizado prescritos en el apéndice 1 del anexo XII.

Para evitar el incremento del rendimiento de la unidad de propulsion, los
parametros de dicho rendimiento controlados por cédigos informaticos
no deberan poder modificarse sin herramientas o procedimientos espe-
cializados (por ejemplo, componentes de ordenador soldados o encap-
sulados o carcasas de ordenador selladas o soldadas).

Todos los chips de memoria de calibracion extraibles deberan ir encap-
sulados, alojados en una caja sellada o protegidos mediante algoritmos
electronicos y no deberan poder sustituirse sin herramientas o procedi-
mientos especializados.
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2.8.6.

2.8.7.

3.1

3.2

3.2.1.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.22.
3.2.2.1.

3222,

3.2.23.

Los fabricantes que utilicen sistemas de codigos informaticos programa-
bles (por ejemplo, memoria solo de lectura, que sea programable y se
pueda borrar por medios electronicos, EEPROM) deberan impedir la
reprogramacion no autorizada. Incluiran estrategias avanzadas de protec-
cion contra la manipulacion, asi como funciones de proteccion contra la
escritura que requieran el acceso electronico a un ordenador externo
mantenido por ellos, al que también deberan poder acceder los opera-
dores independientes utilizando la proteccion prevista en el anexo XV.
Los métodos que ofrezcan un nivel adecuado de proteccion contra la
manipulacion, como las claves de seguridad de acceso del protocolo
Keyword 2000, deberan ser aprobados por la autoridad de homologa-
cion.

Los codigos de problema de diagnostico almacenados a bordo, en el
grupo motopropulsor o en la unidad o unidades de control del motor, no
deberan borrarse si el ordenador a bordo se desconecta de la alimenta-
cion del vehiculo o si la bateria del vehiculo se desconecta o sufre una
averia.

Requisitos especificos adicionales para los vehiculos de las (sub)ca-
tegorias Lle, L2e y L6e

La tolerancia aceptable de velocidad méaxima del vehiculo y/o de limi-
tacion de potencia en los vehiculos de las categorias Lle, L2e y L6e sera
de = 5 % los criterios de clasificacion relativos a la velocidad maxima
por construccion del vehiculo, la potencia nominal continua méaxima y/o
la potencia neta maxima que figuran en el anexo I del Reglamento (UE)
n° 168/2013.

Requisitos de los vehiculos de las categorias Lle, L2e y L6e equipados
con un motor de combustion

Sistema de admision

Cada tubo de admision estara sujeto mediante pernos de seguridad o
pernos que solo puedan extraerse con herramientas especiales. Una
seccion restringida, marcada en el exterior, estara situada dentro de los
tubos; en esa parte, la pared sera inferior a 4 mm de grosor, o 5 mm si
estd compuesta de un material flexible, como el caucho.

Toda intervencion en los tubos destinada a modificar la
seccion restringida supondra la destruccion de los tubos o el funciona-
miento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablez-
can las condiciones de homologacion.

Los tubos llevaran un marcado legible con indicacion de la (sub)cate-
goria del vehiculo con arreglo a las definiciones de los articulos 2 y 4
del Reglamento (UE) n.° 168/2013 y de su anexo L.

Motor

Si un motor esta equipado con una o varias valvulas de ldmina vibrante,
estas estaran sujetas con pernos de seguridad que impidan reutilizar su
soporte o con pernos que solo puedan extraerse con herramientas
especiales.

El grosor maximo de la junta de la culata, en su caso, no excedera de
1,3 mm una vez montada.

Piston en motores de dos tiempos

El piston, cuando esté situado en el punto muerto superior, no cubrira la
valvula de admision. Este requisito no se aplica a las partes de la lum-
brera de barrido/transferencia que coincidan con la valvula de admision
en los vehiculos cuyo motor esté equipado con un sistema de induccion
con una o varias valvulas de lamina vibrante.
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3224

3.2.25.

3.23.
3.23.1.

3.23.2.

3.2.33.

3.3.
33.1.

4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

En los motores de dos tiempos, la rotacion del piston en 180° no debera
aumentar las prestaciones del motor.

En los motores de dos tiempos, el grosor maximo de la junta entre la
base del cilindro y el carter, de haberla, no podra exceder de 0,5 mm
una vez instalada.

Sistema de escape

No estd permitida ninguna restriccion artificial en el sistema de escape.
Las guias de las valvulas de un motor de cuatro tiempos no deben
considerarse restricciones artificiales.

La retirada del tubo del resonador, en su caso, no debera dar lugar a un
incremento del rendimiento de la unidad de propulsion.

La parte o partes del sistema de escape situadas dentro del silenciador o
silenciadores que determinan la longitud efectiva del tubo de escape
deberan fijarse al silenciador o silenciadores de manera que no puedan
retirarse.

Transmision variable continua (CVT)

Las cubiertas de la CVT, en su caso, se sujetaran por medio de dos
pernos de seguridad como minimo o solo podran retirarse con herra-
mientas especiales.

El mecanismo de la CVT destinado a limitar la relacion de transmision
limitando la distancia efectiva entre dos discos estara plenamente inte-
grado en uno o ambos discos de manera que sea imposible modificar la
distancia efectiva mas alla de un limite que daria lugar a un aumento de
la velocidad maxima del vehiculo en mas del 10 % de su velocidad
maxima permitida sin destruir el sistema de disco. Si el fabricante utiliza
en la CVT anillos espaciadores intercambiables para ajustar la velocidad
maxima del vehiculo, la retirada total de esos anillos no debera aumentar
la velocidad méaxima del vehiculo en mas del 10 %.

Requisitos especificos adicionales para los vehiculos de las (sub)ca-
tegorias L3e-Al y L4e-Al

Los vehiculos de las subcategorias L3e-Al y L4e-Al deberan cumplir
los requisitos o bien de los puntos 4.2 a 4.2.3, o bien de los puntos 4.3,
4.3.1 y 4.3.2 o de los puntos 4.4, 4.4.1 y 4.4.2, asi como los puntos 4.5,
4.6 y 4.7. Ademas, deberan cumplir los requisitos de los puntos 3.2.2.1,
3.2.2.3,3.2.24,3225,3.23.1 y 3.23.3.

En el conducto de admision debera colocarse un manguito que no se
pueda retirar. Si se coloca dicho manguito en el tubo de admision, este
ultimo debera estar sujeto al bloque motor mediante pernos de seguridad
o pernos que solo puedan extraerse con herramientas especiales.

El manguito tendra una dureza minima de 60 HRC. Su grosor en la
seccion restringida no excedera de 4 mm.

Toda intervencién en el manguito destinada a retirarlo o modificarlo
supondra la destruccion del manguito y de su soporte o el funciona-
miento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablez-
can sus condiciones homologadas.
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4.2.3.

4.3.

4.4.

44.1.

4.4.2.

4.5.

4.6.

4.7.

5.1

5.2.

En la superficie del manguito, o no lejos de este, figurard un marcado
legible con la indicacion de la (sub)categoria del vehiculo con arreglo a
las definiciones de los articulos 2 y 4 del Reglamento (UE) n.® 168/2013
y de su anexo L

Cada tubo de admision estarda sujeto mediante pernos de seguridad o
pernos que solo puedan extraerse con herramientas especiales. Una
seccion restringida, marcada en el exterior, estara situada dentro de los
tubos; en ese punto, la pared tendra un grosor inferior a 4 mm, o 5 mm
en caso de que se utilice una materia flexible, como el caucho.

Toda intervencion en los tubos destinada a modificar la seccion restringida
supondra la destruccion de los tubos o el funcionamiento incorrecto, total y
permanente del motor hasta que se restablezcan sus condiciones
homologadas.

Los tubos llevaran un marcado legible con la indicacion de la (sub)ca-
tegoria del vehiculo con arreglo a las definiciones de los articulos 2 y 4
del Reglamento (UE) n.° 168/2013 y de su anexo L.

La parte del conducto de admision situada en la culata deberd tener una
seccion restringida. En todo el paso de admision no habra secciones mas
restringidas (excepto la seccion de asiento de la valvula).

Toda intervencion en el conducto destinada a modificar la seccion res-
tringida supondra la destruccion del tubo o el funcionamiento incorrecto,
total y permanente del motor hasta que se restablezcan sus condiciones
homologadas.

La culata llevarad un marcado legible con la indicacion de la categoria del
vehiculo con arreglo a las definiciones de los articulos 2 y 4 del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 y de su anexo L

El diametro de las secciones restringidas a las que se hace referencia en
el punto 4.2 podra variar en funcién de la (sub)categoria del vehiculo en
cuestion.

El fabricante indicara los didmetros de las secciones restringidas y de-
mostrara a la autoridad de homologacion y al servicio técnico que la
seccion correspondiente es la mas critica para el paso de los gases, y que
no hay otra seccion que, si se modifica, pueda incrementar el rendi-
miento de la unidad de propulsion.

El grosor maximo de la junta de la culata no excedera de 1,6 mm una
vez montada.

Requisitos especificos adicionales para otras (sub)categorias de ve-
hiculos que entran en el ambito de aplicacién del punto 1.3

Ninguna variante o version dentro del mismo tipo de vehiculo de la sub-
categoria L3e-A2 o de la subcategoria L4e-A2 que cumpla los requisitos de
transformacion del punto 4 del anexo III debera derivarse de un tipo, una
variante o una version L3e-A3 o L4e-A3 con una potencia neta maxima del
motor 0 una potencia nominal continua maxima que supere en mas del
doble los valores indicados en la clasificacion de las subcategorias L3e-A2
0 L4e-A2 del anexo I del Reglamento (UE) n.° 168/2013 (por ejemplo, 70 a
35 kW o inferior, 50 a 35 kW o inferior).

El fabricante debera declarar que las modificaciones y la intercambiabi-
lidad de las caracteristicas y componentes enumerados a continuacion no
daran lugar:

— en el caso de los vehiculos de las subcategorias L3e-A2 y L4e-A2, a
un aumento en mas del doble de la potencia nominal continua ma-
xima y/o la potencia neta del motor, o
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5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.255.

5.2.6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

6.4.3.

6.4.4.

6.4.5.

6.4.6.

6.4.7.

6.4.8.

— en el caso de los vehiculos de la categoria L7e, a un rendimiento de
la unidad de propulsion superior al homologado;

el reparto de chispa del sistema de encendido, en su caso;

el sistema de alimentacion y suministro de combustible;

el sistema de admision de aire, incluidos los filtros (modificacion o
retirada);

el sistema de traccion;

las unidades de control que controlan el rendimiento de la unidad de
propulsion del grupo motopropulsor;

la retirada de cualquier componente (mecdnico, eléctrico, estructural,
etc.) que limite la carga completa del motor, dando lugar a un cambio
en el rendimiento de la unidad de propulsion homologado de conformi-
dad con el anexo II, letra A), del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

Requisitos adicionales aplicables a las (sub)categorias Lle, L2e, L3e-
Al, L4e-Al y Lée

Las piezas, los equipos y los componentes enumerados a continuacion
deberan ir marcados de manera duradera e indeleble con los numeros de
codigo y los simbolos asignados con fines de identificacion por el fa-
bricante del vehiculo o por el fabricante de tales piezas, equipos o
componentes (de repuesto). El marcado podra efectuarse mediante una
etiqueta, siempre que esta no pierda legibilidad con el uso normal y no
pueda despegarse sin ser destruida.

El marcado al que se refiere el punto 6.1 debera ser visible, en principio,
sin desmontar la pieza en cuestion ni otras piezas del vehiculo. Si la
carroceria u otras piezas del vehiculo ocultan un marcado, el fabricante
del vehiculo debera proporcionar a las autoridades competentes las in-
dicaciones necesarias para abrir o desmontar las piezas correspondientes,
asi como sobre la ubicacion del marcado.

Las letra s), las cifras o los simbolos utilizados deberan tener por lo
menos 2,5 mm de altura y ser facilmente legibles.

Las piezas, los equipos y los componentes a los que se refiere el
punto 6.1 son los siguientes, para todas las (sub)categorias:

todo dispositivo eléctrico o electronico destinado a la gestion de motores
de combustion o de motores de propulsion eléctricos (modulo de encen-
dido ECU, inyectores, temperatura del aire de admision, etc.),

carburador o dispositivo equivalente,

catalizador (si no esta integrado en el silenciador),
carter,

cilindro,

culata,

tubo de escape (si esta separado del silenciador),

tubo de admision (cuando no forme una sola pieza con el carburador, el
cilindro o el carter),
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6.4.9.

6.4.10.
6.4.11.
6.4.12.
6.4.13.

6.5.

6.5.1.
6.5.2.

silenciador de admision (filtro de aire),

seccion restringida (manguito u otro),

dispositivo reductor del ruido (silenciador),

pieza pasiva de la transmision (pifién o polea traseros),
pieza activa de la transmision (plato o polea delanteros).

Ademas, en el caso de las categorias Lle, L2e y Lé6e, las piezas, los
equipos y los componentes siguientes deberan marcarse de acuerdo con
lo dispuesto en el punto 6.1:

transmision variable continua,

mando de la transmision.
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ANEXO 111

Requisitos aplicables a las disposiciones relativas a los procedimientos de
homologacién de tipo

1. Proceso de homologacion de tipo

1.1. La autoridad de homologacion, cuando reciba una solicitud de homolo-
gacion de tipo de vehiculo, debera:

1.1.1.  verificar que todos los certificados de homologacion de tipo UE expe-
didos con arreglo a los actos reglamentarios aplicables a la homologa-
cion de tipo de vehiculos cubren el tipo de vehiculo en cuestion y se
ajustan a los requisitos establecidos;

1.1.2.  en referencia a la documentacion, asegurarse de que las especificaciones
y datos sobre el vehiculo que figuran en la ficha de caracteristicas estan
incluidos en el expediente de homologacion y en los certificados de
homologacion de tipo UE expedidos con arreglo a los actos reglamen-
tarios pertinentes;

1.1.3.  cuando un elemento de la ficha de caracteristicas no esté incluido en el
expediente de homologacion de cualquiera de los actos reglamentarios,
confirmar que la pieza o caracteristica correspondiente se ajusta a la
informacion del expediente del fabricante;

1.1.4.  en una muestra seleccionada de vehiculos del tipo que se quiere homo-
logar, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo inspecciones de las
piezas y sistemas de los vehiculos, para comprobar que estos se han
fabricado de acuerdo con los datos pertinentes que figuran en el expe-
diente de homologacion autenticado con respecto a los certificados de
homologacion de tipo UE pertinentes;

1.1.5.  en su caso, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo comprobacio-
nes de la instalacion de las unidades técnicas independientes;

1.1.6. llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las comprobaciones ne-
cesarias de la presencia de los dispositivos contemplados en el anexo 11
del Reglamento (UE) n° 168/2013;

1.1.7.  en su caso, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las compro-
baciones necesarias para asegurarse de que se cumplen los requisitos
relativos a los sistemas de combustible gaseoso.

2. Combinacion de especificaciones técnicas

2.1. El nimero de vehiculos que se presente debera ser suficiente para poder
controlar adecuadamente las diversas combinaciones cuyo tipo desee
homologarse segun los siguientes criterios:

2.1.1.  tipo de vehiculo, variantes y versiones;
2.1.2. familia de vehiculo y de propulsion;
2.1.3.  transmision;

2.1.4. estilo de carroceria;

2.1.5. numero de puertas;

2.1.6. numero de plazas de asiento.

3. Disposiciones especificas

3.1. Cuando no exista ningtn certificado de homologacion correspondiente a
ninguno de los actos reglamentarios pertinentes, la autoridad de homo-
logacion debera:

3.1.1.  disponer que se realicen los ensayos y comprobaciones exigidos en cada
uno de los actos reglamentarios pertinentes;
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4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

42.2.1.

4.2.2.2.

4.223.

4.23.

4.2.4.

4.2.5.

verificar que el vehiculo se ajusta a los datos que figuran en el expe-
diente del fabricante y que cumple los requisitos técnicos de cada uno de
los actos reglamentarios pertinentes;

en su caso, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo comprobacio-
nes pertinentes de la instalacion de las unidades técnicas independientes;

llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las comprobaciones ne-
cesarias de la presencia de los dispositivos contemplados en el anexo II
del Reglamento (UE) n° 168/2013;

en su caso, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las compro-
baciones necesarias para asegurarse de que se cumplen los requisitos
relativos a los sistemas de combustible gaseoso.

Disposiciones relativas a la transformacion de motocicletas de las
subcategorias (L3e/L4e)-A2 y (L3e/L4e)-A3

Generalidades

Las disposiciones relativas a la transformacion solo se aplicaran a las
motocicletas de las subcategorias (L3e/L4e)-A2 y (L3e/L4e)-A3 con y
sin sidecar y viceversa.

La transformacion especifica de una motocicleta de la subcategoria (L3e/
L4e)-A2 en motocicleta de la subcategoria (L3e/L4e)-A3 y viceversa se
permitird en las siguientes condiciones controladas:

Homologacion de tipo

El fabricante llevara a cabo ensayos de homologacion de tipo diferentes
para las configuraciones de motocicletas de las subcategorias (L3e/L4e)-
A2y (L3e/L4e)-A3 y demostrara al servicio técnico y a la autoridad de
homologacién que la motocicleta L3e cumple lo dispuesto en el punto 4,
e informara por separado sobre los siguientes requisitos:

requisitos en materia de eficacia medioambiental y de rendimiento de la
unidad de propulsion establecidos en el capitulo III del Reglamento (UE)
n°® 168/2013 y ensayos contemplados en los anexos II, V, VI y VII de
ese mismo Reglamento:

los ensayos en materia medioambiental de los tipos I, II, V, VII, VIII y
IX que figuran en el anexo V del Reglamento (UE) n°® 168/2013;

los requisitos de rendimiento de la unidad de propulsion y los ensayos
que figuran en el anexo II(A2) del Reglamento (UE) n°® 168/2013;

las definiciones de familia de vehiculo/propulsion se estableceran y no-
tificaran por separado para las configuraciones de motocicletas (L3e/
L4e)-A2 y (L3e/Lde)-A3.

Requisitos sobre seguridad funcional: se realizardn ensayos y deberan
cumplirse los requisitos correspondientes con arreglo a los puntos (B2),
(B4), (B14), (B17) y (B18) del anexo II del Reglamento (UE)
n° 168/2013;

Se realizaran ensayos relativos a la fabricacion de vehiculos y deberan
cumplirse los requisitos correspondientes con arreglo a los puntos (C1) y
(C10) del anexo II del Reglamento (UE) n°® 168/2013 en la configura-
cion (L3e/L4e)-A2.

Los demas requisitos de homologacion de tipo distintos de los enume-
rados en los puntos 4.2.2, 4.2.3 y 4.2.4 y que figuran en el anexo II del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 se consideraran comunes e iguales entre
las configuraciones de motocicletas (L3e/L4e)-A2 y (L3e/Lde)-A3, vy,
por tanto, solo se someteran a ensayo y se notificaran una vez para
ambas configuraciones de rendimiento. Ademas, se aceptaran para la
homologacion de tipo de cualquiera de estas configuraciones los infor-
mes de ensayo relativos a sistemas, componentes, unidades técnicas
independientes y piezas o equipos del vehiculo que cumplan los mismos
requisitos de homologacién en ambas configuraciones.
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4.2.6.

4.2.7.

4.2.8.

4.2.9.

429.1.

4292,

4.293.

4.2.10.

4.2.11.

43.

Se expedira una homologacion de tipo de vehiculo entero para la mo-
tocicleta con configuracién de categoria (L3e/L4e)-A2 que tenga un
unico nimero de homologacion de tipo.

Se expedira una homologacion de tipo de vehiculo entero para la mo-
tocicleta con configuracion de categoria (L3e/L4e)-A3 que tenga un
unico numero de homologacion de tipo. Los numeros de homologacion
de tipo a los que se refieren el punto 4.2.6 y el presente punto se
estamparan en la placa reglamentaria de conformidad con el articulo 39
del Reglamento (UE) n.° 168/2013 y con el anexo V del Reglamento
(UE) n.° 901/2014. Para facilitar la transformacion de una motocicleta
con configuracion de subcategoria (L3e/L4e)-A2 en la subcategoria
(L3e/L4e)-A3 y viceversa, se adjuntara al expediente del fabricante un
modelo para la correspondiente declaracion del fabricante del vehiculo
de conformidad con el apéndice 24 de la parte B del anexo I del
Reglamento (UE) n.° 901/2014. Ademés, el fabricante del vehiculo fa-
cilitara las entradas especificas de las configuraciones L3e-A2 y L3e-A3
del certificado de conformidad de acuerdo con el modelo del anexo IV
del Reglamento (UE) n.° 901/2014.

Si la informacion completa relativa a la transformacion no esta disponi-
ble en el momento de la homologacion de tipo, podra introducirse junto
con una ampliacion de la homologacion de tipo de vehiculos completos
de la UE. Si solo falta el nimero de las demas homologaciones de tipo
de vehiculos completos de la UE, podra afadirse junto con una revision
de la homologacion de tipo de vehiculos completos de la UE.

Informacioén electronica de la motocicleta (L3e/L4e)-A2 o A3

El fabricante debera programar la subcategoria de motocicleta aplicable,
«L3e-A2» o «L3e-A3», en la memoria de la PCU/ECU de la motocicleta
en el momento de la transformacion de la configuracion (L3e/L4e)-A2
en (L3e/L4e)-A3 o viceversa.

Esta informacion electronica se facilitard en un formato legible a peti-
cion de una herramienta de exploracion genérica, en cumplimiento de lo
dispuesto en el anexo XII.

La informacion electronica en cuestion debera estar protegida contra la
manipulacion de conformidad con el punto 2.8 del anexo II.

A peticién del fabricante de la motocicleta, el vehiculo podra quedar
exento de cumplir los requisitos establecidos en los puntos 4.2.9.1 y
4.2.9.2 hasta el 1 de enero de 2020, a condicién de que se afiada al
expediente del fabricante una justificacion técnica exhaustiva.

El certificado de conformidad debera rellenarse de conformidad con los
requisitos del punto 1.7 del anexo IV del Reglamento (UE)
n.° 901/2014.

Se asignara un Gnico nimero de identificacion del vehiculo (VIN) de la
configuracion de motocicleta (L3e/L4e)-A2 y A3 a las motocicletas que
puedan transformarse de las subcategorias (L3e/L4e)-A2 en las subcate-
gorias (L3e/L4e)-A3 o viceversa. La placa reglamentaria instalada en el
vehiculo debera contener dicho VIN y llevar una indicacion clara de los
niveles de ruido en parada en ambas configuraciones, asi como la po-
tencia neta maxima o la potencia nominal continua maxima en la con-
figuracion (L3e/L4e)-A2.

Transformacion

Solo el fabricante de la motocicleta podra llevar a cabo la transforma-
cion de la configuracion (L3e/L4e)-A2 en (L3e/L4e)-A3 o viceversa.
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4.4.

44.1.

5.1

5.1.1.

A peticion del propietario del vehiculo, el fabricante, siguiendo el mo-
delo de certificado de conformidad establecido en el articulo 38, apar-
tado 2, del Reglamento (UE) n° 168/2013, expedira una declaracion que
contenga la informacion necesaria para la transformacion y esté vincu-
lada al certificado de conformidad por medio del VIN y declarara que,
desde el punto de vista técnico, la motocicleta L3e homologada puede
transformarse en (L3e/L4e)-A2 o (L3e/L4e)-A3 por lo que respecta al
nivel de las prestaciones.

La declaracion del fabricante incluird: los nimeros de homologacion de
tipo de vehiculos completos de la UE, los datos modificados (en refe-
rencia a los nimeros de homologacion de tipo afectados del certificado
de conformidad), una breve descripcion de las piezas o los equipos que
se van a cambiar, asi como la identificacion del soporte logico y los
numeros de verificacion de la calibracion para ambas configuraciones.
En el expediente del fabricante se incluird un ejemplar de la declaracion
de este cumplimentada.

Primera matriculacion

Los Estados miembros no podran denegar la primera matriculacién ni
exigir ensayos adicionales cuando se trate de la primera matriculacion de
una nueva motocicleta (L3e/L4e)-A2 o (L3e/L4e)-A3 si la nueva moto-
cicleta (L3e/L4e)-A2 se ha transformado en (L3e/L4e)-A3 o viceversa,
por lo que respecta al nivel de las prestaciones, en las condiciones
siguientes:

la lectura de la herramienta de exploracion genérica a la que se hace
referencia en el punto 4.2.9 indica la configuracion adecuada (L3e/L4e)-
A2 o (L3e/L4e)-A3 y una inspeccion visual lleva a la conclusion de que
se han cambiado o instalado todas las partes de la motocicleta necesarias
para la transformacion.

Procedimientos para la homologaciéon de tipo UE multifasica
Generalidades

Para que el procedimiento de homologacion de tipo UE multifasico
funcione satisfactoriamente es necesaria la colaboracion de todos los
fabricantes implicados. A tal fin, antes de conceder la primera homolo-
gacion y la homologacion de la fase siguiente, las autoridades de ho-
mologacion se asegurardn de que entre los fabricantes implicados existen
los acuerdos oportunos para el suministro e intercambio de los docu-
mentos y la informacion que garanticen que el tipo de vehiculo completo
cumple todos los requisitos técnicos establecidos en el Reglamento (UE)
n® 168/2013. Dicha informacion incluird los detalles relativos a las
homologaciones pertinentes de sistemas, componentes y unidades técni-
cas independientes, asi como de piezas del vehiculo, que formen parte
del vehiculo incompleto y todavia no hayan sido homologadas.

Las homologaciones de tipo con arreglo a lo dispuesto en el punto 5 se
concederan en funcion del grado de acabado del tipo de vehiculo e
incluiran todas las homologaciones concedidas en fases anteriores.

En los procesos de homologacion de tipo UE multifasica, cada fabri-
cante es responsable de la homologacién y la conformidad de la pro-
duccion de todos los sistemas, componentes o unidades técnicas inde-
pendientes fabricados o afiadidos por ¢l tras la fase de fabricacién an-
terior. No sera responsable de lo que haya sido homologado en la fase
anterior, excepto en aquellos casos en los que modifiquen partes del
vehiculo hasta el extremo de que se invaliden las anteriores homologa-
ciones concedidas.
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5.2.

5.2.1.

52.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.3.

6.0.

6.0.1.

Procedimientos.

La autoridad de homologacion debera:

verificar que todos los certificados de homologacion de tipo UE expe-
didos con arreglo a actos reglamentarios que son aplicables a la homo-
logacion de tipo del vehiculo cubren el tipo de vehiculo en su grado de
acabado y corresponden a los requisitos establecidos;

verificar, de acuerdo con el articulo 25, apartado 6, del Reglamento (UE)
n°® 168/2013, que el tipo de vehiculo homologado en la fase final cumple
en ese momento todos los requisitos técnicos aplicables; ello incluird un
control documental de todos los requisitos contemplados por la homo-
logacion de tipo de un vehiculo incompleto concedida en el transcurso
de un procedimiento multifasico, aunque haya sido concedida para una
categoria o subcategoria diferente de vehiculo;

asegurarse, de acuerdo con el articulo 25, apartado 7, del Reglamen-
to (UE) n° 168/2013, de que la eleccion del procedimiento de homolo-
gacion no afecta a los requisitos esenciales aplicables que debe cumplir
el tipo de vehiculo homologado en el momento de la expedicion de la
homologacion de tipo del vehiculo completo;

velar por que se incluyan en el expediente del fabricante todos los datos
necesarios, teniendo en cuenta el grado de acabado del vehiculo;

en referencia a la documentacion, asegurarse de que las especificaciones
y datos sobre el vehiculo que figuran en la parte I del expediente del
fabricante se incluyen en el expediente de homologacion y en los cer-
tificados de homologacion de tipo UE, con respecto a los actos regla-
mentarios pertinentes; y, en el caso de los vehiculos completos, cuando
un elemento de la parte I del expediente del fabricante no se incluya en
el expediente de homologacion de cualquiera de los actos reglamenta-
rios, confirmar que la pieza o caracteristica correspondiente se ajusta a la
informacion del expediente del fabricante;

en una muestra seleccionada de vehiculos del tipo que se quiere homo-
logar, llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo inspecciones de las
piezas y sistemas de los vehiculos, para comprobar que estos se han
fabricado de acuerdo con los datos pertinentes que figuran en el expe-
diente de homologacion autenticado con respecto a todos los actos re-
glamentarios pertinentes;

llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo controles pertinentes de la
instalacion con respecto a una unidad técnica independiente, en su caso.

El niimero de vehiculos que se van a inspeccionar para los fines del
punto 4.2.4 debera ser suficiente para poder llevar a cabo el control
adecuado de las diversas combinaciones que van a ser objeto de la
homologacion de tipo UE en funcién del grado de acabado del vehiculo
y con arreglo a los criterios establecidos en el punto 2.1.

Condiciones especificas que han de cumplir los métodos virtuales de
ensayo y actos reglamentarios en virtud de los cuales un fabricante o
un servicio técnico puede recurrir a un método virtual o a un au-
toensayo

Objetivos y ambito de aplicacion

En este punto 6 se establecen disposiciones relativas a los ensayos
virtuales, de conformidad con el articulo 32, apartado 6, del Reglamento
(UE) n° 168/2013. Dichas disposiciones no se aplican al articulo 32,
apartado 3, parrafo segundo, de dicho Reglamento.
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6.0.2.

6.1.

En este punto 6 se aborda asimismo el autoensayo, de conformidad con
los requisitos del articulo 64, apartado 1, del Reglamento (UE)

n° 168/2013.

Lista de actos delegados y sus anexos

Cuadro 3-1

Resumen de los requisitos enumerados en el Reglamento (UE) n° 168/2013 en lo relativo a los ensayos
virtuales y los autoensayos

Requisitos enumerados en el
Reglamento (UE) n° 168/2013

;Son aplicables el ensayo
virtual y el autoensayo?

Objeto

Restricciones/observaciones

Seccion (A2) del anexo II

Autoensayo

Procedimientos de ensayo
de la velocidad maxima
del vehiculo por construc-
cion

Solo para las subcatego-
rias L3e, L4e y LSe, y no
incluye ningtn otro ensayo
del rendimiento de la uni-
dad de propulsion

Seccion (B1) del anexo II

Autoensayo

Avisadores acusticos

Solo instalacion

Seccion (B7) del anexo 1I

Autoensayo

Mandos accionados por el
conductor, incluidos la
identificacion de los man-
dos, los testigos y los in-
dicadores

Solo indicador de veloci-
dad

Seccion (B8) del anexo 1I

Ensayo virtual

Instalacion de dispositi-
vos de alumbrado y sefia-
lizacion luminosa

Solo dimensiones

Seccion (B9) del anexo 1I

Ensayo virtual

Visibilidad trasera

Solo instalacion;
Solo con arreglo al Regla-
mento n° 81 de la CEPE

Seccion (B14) del anexo 11

Ensayo virtual

Instalacion de neumaéticos

Solo cuando la altura libre
sobre el suelo supere los
10 mm

Seccion (C13) del anexo 1I

Autoensayo y ensayo
virtual

Emplazamiento de la placa
de matricula

Seccion (C15) del anexo 11 | Autoensayo Caballetes Solo los sistemas de reten-
cion de los caballetes del
punto 2.5

Articulo 39 del Regla- | Autoensayo Placa reglamentaria y mar-

mento (UE) n® 168/2013

cado de homologacion de
tipo UE
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7.1.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.5.

7.2.6.

Condiciones generales que han de cumplir los métodos de ensayo
virtual

Modelo de ensayo virtual

El siguiente esquema deberd utilizarse como estructura bésica para des-
cribir y realizar los ensayos virtuales:

finalidad;

modelo estructural;

condiciones limite;

hipotesis de carga;

calculo;

evaluacion;

documentacion.

Fundamentos de la simulacion y el céalculo por ordenador
Modelo matematico

El modelo matematico debera ser facilitado por el fabricante. Debera
reflejar la complejidad de la estructura del vehiculo, el sistema y los
componentes que van a someterse a ensayo en relacion con los requisi-
tos del acto reglamentario y sus condiciones limite. Lo mismo se apli-
card, mutatis mutandis, a los ensayos de componentes o unidades técni-
cas, independientemente del vehiculo.

Proceso de validacion del modelo matematico

El modelo matematico se validara comparandolo con las condiciones
reales de ensayo. Para ello debera realizarse un ensayo fisico, a fin de
comparar sus resultados con los obtenidos con el modelo matematico.
Debera demostrarse la comparabilidad de los resultados de los ensayos.
El fabricante o el servicio técnico levantard acta de validacion y la
presentard a la autoridad de homologacion. Todo cambio introducido
en el modelo matematico o en el soporte logico que pueda invalidar
el acta de validacion debera ser comunicado a la autoridad de homolo-
gacion, que podra exigir que se inicie un nuevo proceso de validacion.
En el apéndice 3 se muestra un diagrama de flujo del proceso de vali-
dacion.

Documentacion

El fabricante debera proporcionar los datos y herramientas auxiliares
utilizados para la simulacion y el célculo, debidamente documentados.

Herramientas y ayuda

A peticién del servicio técnico, el fabricante debera proporcionar las
herramientas necesarias, incluido el soporte logico adecuado, o permitir
el acceso a las mismas.

Ademas, el fabricante deberd proporcionar la ayuda adecuada al servicio
técnico.

El acceso y la ayuda que se proporcionan al servicio técnico no eximen
a este de sus obligaciones en cuanto a cualificacion de su personal, pago
de derechos de licencia y respeto de la confidencialidad.
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Proceso de validacion de los ensayos virtuales

Figura 3-1

Diagrama de flujo del proceso de validacion de los ensayos virtuales
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0.2.

1.1.

1.2.

1.3.

1.3.1.1.

1.3.1.1.1.

1.3.1.1.2.

ANEXO 1V

Requisitos aplicables a la conformidad de la produccién

Objetivos

El objetivo del procedimiento de conformidad de la produccion
es garantizar que cada vehiculo, sistema, componente, unidad
técnica independiente, pieza o equipo que se fabrica es con-
forme con el tipo homologado.

Los procedimientos incluyen, de manera inseparable, la evalua-
cion de los sistemas de gestion del aseguramiento de la calidad
(en lo sucesivo, «la evaluacion inicial») y la verificacion y los
controles relacionados con la produccion (en lo sucesivo, «las
disposiciones de conformidad del producto»).

Evaluacion inicial

Antes de conceder una homologacion de tipo, la autoridad de
homologacion verificara la existencia de disposiciones y pro-
cedimientos satisfactorios establecidos por el fabricante para
garantizar el control eficaz, de manera que los vehiculos, sis-
temas, componentes o unidades técnicas independientes en el
momento de la produccién sean conformes con el tipo
homologado.

La norma EN ISO 19011:2011, Directrices para la auditoria
de los sistemas de gestion, puede servir de guia para la reali-
zacion de las evaluaciones.

Debera verificarse a satisfaccion de la autoridad que conceda la
homologacion de tipo que se cumple el requisito del punto 1.1.
La autoridad de homologacion aceptara la evaluacion inicial y
las disposiciones de conformidad del producto contempladas en
el punto 2 del presente anexo, tomando en consideracion, se-
gin sea necesario, una de las disposiciones descritas en los
puntos 1.3.1 a 1.3.3 o una combinacién de todas o de parte
de ellas, segin proceda.

La evaluacion inicial y/o la verificacion de las disposiciones de
conformidad del producto deberan ser realizadas por la autori-
dad de homologacion que conceda la homologacion o por un
servicio técnico designado para actuar en su nombre.

A la hora de decidir el alcance de la evaluacion inicial que
debera realizarse, la autoridad de homologacion podra tomar en
consideracion la informacion disponible referente a:

la certificacion del fabricante descrita en el punto 1.3.3 que no
haya sido aceptada o reconocida con arreglo a dicho punto;

en el caso de la homologacion de tipo de sistemas, componen-
tes o unidades técnicas independientes, las evaluaciones de los
sistemas de gestion de la calidad realizadas por el fabricante o
fabricantes del vehiculo en los locales del fabricante o fabri-
cantes de los sistemas, componentes o unidades técnicas inde-
pendientes con arreglo a una o varias especificaciones secto-
riales de la industria que satisfagan los requisitos de la norma
EN ISO 9001:2008 o ISO/TS16949:2009.

La evaluacion inicial y/o la verificacion de las disposiciones de
conformidad del producto podran ser realizadas por la autori-
dad de homologacion de otro Estado miembro o por el servicio
técnico designado a tal fin por dicha autoridad.
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1.3.2.1.

1.3.2.2.

1.3.2.3.

1.3.2.3.1.

1.3.2.3.2.

1.3.2.3.3.

1.3.2.3.4.

1.3.2.3.5.

1.3.2.3.6.

1.3.2.3.7.

1.3.2.3.8.

1.4.

En este caso, la autoridad de homologacion del otro Estado
miembro debera redactar una declaracién de conformidad indi-
cando las areas e instalaciones de fabricacion que ha cubierto
que son pertinentes para el producto o productos que van a ser
objeto de la evaluacion de tipo y para los Reglamentos de la
UE con arreglo a los cuales ha de concederse la homologacion
de tipo a tales productos.

La autoridad de homologacion de otro Estado miembro, tras
recibir la solicitud de declaracion de conformidad de la auto-
ridad de homologacién que concede la homologacion de tipo,
enviara de inmediato tal declaracion o comunicard que no
puede proporcionarla.

La declaracion de conformidad debera incluir, como minimo, lo
siguiente:

grupo o empresa (por ejemplo: automoviles XYZ);
entidad particular (por ejemplo: division regional);

fabricas/sedes [por ejemplo: fabrica de motores n° 1 (en el pais A);
montaje de vehiculos n° 2 (en el pais B)];

gama de vehiculos/componentes (por ejemplo: todos los mode-
los de la categoria LXe);

areas evaluadas (por ejemplo: montaje de motores, estampado y
montaje de carrocerias o montaje de vehiculos);

documentos examinados (por ejemplo: manual y procedimien-
tos de calidad de la empresa y del emplazamiento);

fecha de la evaluacion (por ejemplo: auditoria realizada del
dd/mm/aaaa al dd/mm/aaaa);

visita de seguimiento prevista (por ejemplo: mm/aaaa).

La autoridad de homologacion también podra aceptar la certi-
ficacion del fabricante con arreglo a la norma EN ISO
9001:2008 o ISO/TS16949:2009 (en este caso, dicha certifica-
cion se referira al producto o productos que se van a homolo-
gar) o con arreglo a una norma de certificacion equivalente que
se ajuste a los requisitos de evaluacion inicial del punto 1.1,
siempre y cuando la conformidad de la produccion se incluya
realmente en el sistema de gestion de la calidad. El fabricante
debera facilitar datos concretos de la certificacion y compro-
meterse a comunicar a la autoridad de homologacion cualquier
modificacion de su validez o alcance.

A efectos de la homologacion de tipo de un vehiculo no sera
necesario repetir las evaluaciones iniciales realizadas para con-
ceder las homologaciones de sus sistemas, componentes y uni-
dades técnicas independientes, pero estas deberan completarse
con una evaluacion que abarque los lugares y actividades rela-
cionados con el montaje del vehiculo completo y que no estu-
vieran incluidos en evaluaciones anteriores.

Disposiciones de conformidad del producto

Todo vehiculo, sistema, componente, unidad técnica indepen-
diente, pieza o equipo a tenor de lo dispuesto en un reglamento
de la CEPE anexo al Acuerdo revisado de 1958 y en el
Reglamento (UE) n° 168/2013 estara fabricado de forma que
se ajuste al tipo homologado, al cumplir los requisitos estable-
cidos en el presente anexo, en el reglamento o reglamentos de
la CEPE en cuestion y en el Reglamento (UE) n° 168/2013.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

Antes de conceder una homologacion de tipo con arreglo al
Reglamento (UE) n° 168/2013 y a un Reglamento de la CEPE
anexo al Acuerdo revisado de 1958, la autoridad de homolo-
gacion verificara la existencia de disposiciones adecuadas y
planes de control documentados, que deberan establecerse
con el fabricante para cada homologacion, a fin de llevar a
cabo, a intervalos especificos, los ensayos o controles conexos
necesarios para verificar que se mantiene la conformidad con el
tipo homologado, incluidos, en su caso, los ensayos contem-
plados en el Reglamento (UE) n° 168/2013 y en el Reglamento
de la CEPE en cuestion.

El titular de la homologacion de tipo debera, en particular:

asegurarse de la existencia y la aplicacion de procedimientos
que permitan el control efectivo de la conformidad de los
productos (vehiculos, sistemas, componentes, unidades técnicas
independientes, piezas o equipos) con el tipo homologado;

tener acceso al equipo de ensayo o a otro equipo adecuado
necesario para controlar la conformidad con cada tipo
homologado;

asegurarse de que los resultados de los ensayos o de las com-
probaciones se registran y de que los documentos anexos que-
dan disponibles durante un periodo maximo de diez afos, que
se determinard de acuerdo con la autoridad de homologacion;

analizar los resultados de cada tipo de ensayo o control, a fin
de verificar y garantizar la estabilidad de las caracteristicas del
producto, teniendo en cuenta las tolerancias inherentes a la
produccion industrial;

velar por que, para cada tipo de producto, se realicen al menos
las comprobaciones y los ensayos prescritos en el Reglamento
(UE) n° 168/2013 y en sus actos delegados y de ejecucion, asi
como en el Reglamento aplicable y referenciado de la CEPE;

garantizar que todas las muestras o piezas de ensayo que re-
sulten no ser conformes segtin el tipo de ensayo en cuestion se
sometan a nuevos muestreos y ensayos; se tomaran todas las
medidas oportunas para restablecer el proceso de produccion, a
fin de garantizar la conformidad con el tipo homologado.

En el caso de las homologaciones de tipo por etapas, mixtas o
multifasicas, la autoridad de homologacién que concede la ho-
mologacion de tipo de un vehiculo completo podréd solicitar, a
la autoridad de homologacion que concedié la homologacion
de tipo de cualquier sistema, componente o unidad técnica
independiente pertinente, datos especificos sobre el cumpli-
miento de los requisitos de conformidad de la produccion
que se establecen en el presente anexo.

Si la autoridad de homologacién que concede la homologacion
de tipo de un vehiculo completo no esta satisfecha con la
informacion facilitada a la que se refiere el punto 2.4 y se lo
comunica por escrito al fabricante en cuestion y a la autoridad
de homologacion que concede la homologacion de tipo del
sistema, componente o unidad técnica independiente, la autori-
dad de homologacion que concede la homologacion de tipo de
un vehiculo completo pedira que se realicen auditorias o com-
probaciones adicionales de la conformidad de la produccién en
las instalaciones del fabricante o fabricantes de dichos sistemas,
componentes o unidades técnicas independientes y los resulta-
dos se pondra inmediatamente a disposicion de la autoridad de
homologacion correspondiente.
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2.6.

3.1.1.1.

3.1.1.2.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

Si se aplican los puntos 2.4 y 2.5 y la autoridad de homolo-
gacion que concede la homologacion de tipo de un vehiculo
completo considera que los resultados de las auditorias y com-
probaciones adicionales no son satisfactorios, el fabricante ve-
lara por que se restablezca cuanto antes la conformidad de la
produccion, por medio de medidas correctoras, a satisfaccion
de la autoridad de homologacion que concede la homologacion
de tipo de un vehiculo completo y de la autoridad de homo-
logacion que concede la homologacion de tipo del sistema, el
componente o la unidad técnica independiente.

Disposiciones de verificacion permanente

La autoridad que haya concedido la homologacion de tipo
podra verificar en cualquier momento, mediante auditorias pe-
riddicas, los métodos de control de la conformidad de la pro-
duccion aplicados en cada planta de produccion. A tal fin, el
fabricante deberd permitir el acceso a las instalaciones de fa-
bricacion, inspeccion, ensayo, almacenamiento y distribucion y
debera facilitar toda la informacion necesaria en relacion con la
documentacion y los registros del sistema de gestion de la
calidad.

El planteamiento normal para estas auditorias periddicas con-
sistird en verificar la eficacia permanente de los procedimientos
establecidos en los puntos 1 y 2 («Evaluacion inicial» y «Dis-
posiciones de conformidad del producto»).

Las actividades de vigilancia que lleven a cabo los servicios
técnicos (acreditados o reconocidos con arreglo al punto 1.3.3)
deberan aceptarse como conformes con los requisitos del
punto 3.1.1 en lo que se refiere a los procedimientos estable-
cidos en la evaluacion inicial.

La frecuencia normal de las verificaciones realizadas por la
autoridad de homologacion (distintas de las contempladas en
el punto 3.1.1.1) debera garantizar que los controles pertinentes
de la conformidad de la produccion efectuados con arreglo a
los puntos 1 y 2 se revisan tras un plazo coherente con el clima
de confianza establecido por la autoridad de homologacion.

En cada revision, los registros de los ensayos y controles y los
registros de la produccion, en particular los registros de los
ensayos o controles documentados como se exige en el
punto 2.2, se pondran a disposicion del inspector.

El inspector podra seleccionar muestras al azar, para ser some-
tidas a ensayo en el laboratorio del fabricante o en las ins-
talaciones del servicio técnico, en cuyo caso solo se llevaran
a cabo ensayos fisicos. El niimero minimo de muestras se
podra determinar a partir de los resultados de la verificacion
del propio fabricante.

Cuando el nivel de control no sea suficiente o cuando resulte
necesario comprobar la validez de los ensayos realizados en
aplicacion del punto 3.2, el inspector seleccionarda muestras
que se enviaran al servicio técnico para que efectiie ensayos
fisicos con arreglo a los requisitos relativos a la conformidad
de la produccion establecidos en el punto 4 y en los reglamen-
tos de la CEPE contemplados en el Reglamento (UE)
n°® 168/2013 o en sus actos delegados.

Cuando los resultados de una inspeccién o un examen de se-
guimiento no sean satisfactorios, la autoridad de homologacion
se asegurara de que se toman todas las medidas necesarias para
restablecer la conformidad de la produccion a la mayor
brevedad.
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3.6.

4.1.1.1.

4.1.1.2.

4.1.1.3.

4.1.1.3.1.

4.1.1.3.1.1.

4.1.1.3.1.1.1.

En los casos en que el Reglamento (UE) n° 168/2013 o sus
actos delegados exijan la conformidad con reglamentos de la
CEPE, el fabricante podra optar por aplicar las disposiciones
del presente anexo como alternativa equivalente a los requisitos
de conformidad de la produccion de los reglamentos de la
CEPE correspondientes. No obstante, si se aplican los puntos
3.5 0 3.6, deben cumplirse todos los requisitos de conformidad
de la produccion de los reglamentos de la CEPE a satisfaccion
de la autoridad de homologacion, hasta que esta decida que se
ha restablecido la conformidad de la produccion.

Requisitos del ensayo de conformidad de la produccion
cuando el nivel de control de la conformidad de un pro-
ducto no es satisfactorio con arreglo al punto 3.4

Requisitos de eficacia medioambiental y de rendimiento de la
unidad de propulsion

Ensayo de tipo I, sobre las emisiones tras un arranque en frio,
de tipo II, sobre el aumento de las emisiones al ralenti, y de
tipo VII, sobre la medicion de las emisiones de CO,, el con-
sumo de combustible, el consumo de energia eléctrica y la
determinacion de la autonomia eléctrica

Los vehiculos deberan estar fabricados de conformidad con el
tipo de vehiculo homologado.

Se llevaran a cabo controles adecuados de la conformidad de la
produccion para verificar si se cumplen las condiciones con-
templadas en el punto 4.1.1.1.

Vehiculos impulsados inicamente por un motor de combustion
interna:

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la con-
formidad de la producciéon por lo que respecta a »MI1 las
emisiones de contaminantes y de CO, del tubo de escape <«
procedentes de los vehiculos deben controlarse con arreglo a la
descripcion del certificado de homologacion de tipo conforme
con el modelo establecido en el articulo 30, apartado 2, del
Reglamento (UE) n° 168/2013.

El control de la conformidad de la produccion se basara en la
evaluacion realizada por la autoridad de homologacion del pro-
cedimiento de auditoria del fabricante, a fin de velar por la
conformidad del vehiculo fabricado con respecto a M1 las
emisiones de contaminantes y de CO, del tubo de escape <.

Si la autoridad de homologacién no esta satisfecha con la
calidad del procedimiento de auditoria del fabricante, podra
exigir que se realicen ensayos de verificacion en vehiculos en
produccion.

Las medidas »M1 de las emisiones de contaminantes y de
CO, del tubo de escape <« en un tipo de vehiculo que ha sido
objeto de una o varias extensiones se efectuaran en el vehiculo
o vehiculos disponibles en el momento del ensayo (vehiculos
descritos en el primer documento o en extensiones posteriores).

Conformidad del vehiculo con los ensayos de tipo I, emisiones
del tubo de escape tras un arranque en frio, y de tipo VII,
emisiones de CO,
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4.1.1.3.1.1.1.1.  Se seleccionaran al azar tres vehiculos de la serie y se someteran a
ensayo con arreglo a los requisitos establecidos en los articulos 23
y 24 del Reglamento (UE) n® 168/2013. Los factores de deterioro
se aplicaran a la media de los resultados del ensayo de tipo I sobre
emisiones de contaminantes de la manera siguiente:

M2

T 41.13.1.1.1.1.1. Si el método de ensayo de la durabilidad establecido en el
articulo 23, apartado 3, letra a), del Reglamento (UE)
n.° 168/2013 es aplicable, los factores de deterioro se calcula-
ran a partir de los resultados del ensayo de emisiones de tipo I,
hasta e inclusive la distancia total a la que se refiere el
anexo VII, parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013, y de
conformidad con el método de calculo lineal contemplado en el
punto 4.1.1.3.1.1.1.1.2, dando como resultado el valor de la
pendiente y el valor de la ordenada en el origen por compo-
nente de la emision. Los resultados de la conformidad de la
produccion por lo que respecta a la emision de contaminantes
se calcularan mediante la formula siguiente:

Ecuacion 4-1:
Ysn = & (Xpan — Xcor) + Yeor
donde:

a = valor de la pendiente [(mg/km)/km], determinado con
arreglo al ensayo de tipo V establecido el anexo V,
parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

Xran = kilometraje de durabilidad (km) segiin el anexo VII del
Reglamento (UE) n.° 168/2013;

Xcop = kilometraje del vehiculo sometido al control de la con-
formidad de la produccion en el momento del ensayo
de la conformidad de produccion de tipo I;

Y = resultado de la conformidad de la produccién por lo
que respecta a la emision de contaminantes, por com-
ponente de la emision, en mg/km; el promedio de los
resultados de la conformidad de la produccion sera
inferior a los limites de emision de contaminantes es-
tablecidos en el anexo VI, parte A, del Reglamento
(UE) n.° 168/2013;

Ycop = resultado del ensayo de emision de contaminantes de
tipo I con el vehiculo sometido al control de la con-
formidad de la produccion (THC, CO, NO,, HCNM y
masa de particulas, si procede), por componente de la
emision.

4.1.1.3.1.1.1.1.2. Si es aplicable el método de ensayo de la durabilidad estable-
cido en el articulo 23, apartado 3, letra b), del Reglamento (UE)
n.° 168/2013, la tendencia al deterioro consistira en el valor de
la pendiente a, como se refleja en el punto 4.1.1.3.1.1.1.1.1,
por componente de la emision calculado para cumplir lo dis-
puesto en el ensayo de tipo V de conformidad con el anexo V,
parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013. La ecuacion 4-1
se utilizara para calcular los resultados de la conformidad de la
produccion por lo que respecta a la emision de contaminantes,
por componente de la emision (Ygy)-

4.1.1.3.1.1.1.1.3. Sies aplicable el método de ensayo de la durabilidad establecido en
el articulo 23, apartado 3, letra c), del Reglamento (UE)
n.° 168/2013, los factores de deterioro fijos establecidos en el
anexo VII, parte B, del Reglamento (UE) n.° 168/2013 se multipli-
caran por el resultado del ensayo de tipo I del vehiculo sometido al
control de la conformidad de la produccion (Yc,p) a fin de calcular
la media de los resultados de las emisiones de conformidad de la
produccion por componente de la emision de contaminantes (Y gy).

4.1.1.3.1.1.1.1.4. El promedio de los resultados del ensayo de tipo VII (emisio-
nes de CO,, consumo de combustible/energia y autonomia
eléctrica, si procede) debera ser inferior o igual a los valores
declarados por el fabricante en la homologacion de tipo.
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4.1.1.3.1.1.1.1.5. Si el promedio de las emisiones de los dos primeros vehiculos es
conforme con los requisitos establecidos en el punto 4.1.1.3.1.1.1.1,
la conformidad de la produccion se considera satisfactoria.

4.1.1.3.1.1.1.2.  Si el promedio de las emisiones de los dos primeros vehiculos
no es conforme, el procedimiento de conformidad de la pro-
duccién continia de la manera siguiente:

4.1.1.3.1.1.1.2.1. Si la autoridad esta satisfecha con la desviacion estandar de la
produccion indicada por el fabricante, los ensayos se realizaran
con arreglo al punto 4.1.1.3.2.

4.1.1.3.1.1.1.2.2. Si la autoridad no esta satisfecha con la desviacion estandar de
la produccion indicada por el fabricante, los ensayos se reali-
zaran con arreglo al punto 4.1.1.3.3.

4.1.1.3.1.1.1.3.  La produccioén de una serie se considera conforme o no con-
forme a partir del ensayo de tres vehiculos de la muestra, una
vez que se ha tomado una decision de aprobado o suspenso con
respecto a P M1 las emisiones de contaminantes y de CO, del
tubo de escape <« de conformidad con los criterios de ensayo
aplicados en el cuadro correspondiente.

Si no se ha tomado una decision de aprobado o suspenso con
respecto a P M1 las emisiones de contaminantes y de CO, del
tubo de escape <, se procedera al ensayo de un vehiculo
adicional (véase la figura 4-1).

4.1.1.3.1.1.1.4.  En el caso de los sistemas de regeneracion periodica, los re-
sultados se multiplicaran por el factor K; obtenido en el mo-
mento de la concesion de la homologacion de tipo.

A peticion del fabricante, los ensayos podran realizarse inmedia-
tamente después de que se haya completado una regeneracion.

Figura 4-1

Criterios de aprobado/suspenso para los ensayos de tipo I, II y VII

Ensayo de tres vehiculos

l

Computacién del
estadistico de ensayo

l

Segiin el cuadro correspondiente, sel estadistico de ensayo Serie
responde a los criterios de suspenso de la serie? »  rechazada

Segiin el cuadro correspondiente, gel estadistico de ensayo Serie
responde a los criterios de aprobado de la serie? »1 aceptada

|

Ensayo de un vehiculo
adicional

4.1.1.3.1.1.2. No obstante los requisitos medioambientales establecidos en los
articulos 23 y 24 del Reglamento (UE) n® 168/2013, los ensa-
yos se efectuaran en vehiculos que hayan recorrido una distan-
cia maxima de 100 km tras la primera puesta en marcha en la
cadena de produccion.
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4.1.1.3.1.1.2.1.

4.1.1.3.1.1.2.2.

4.1.1.3.1.1.2.3.

4.1.1.3.1.1.2.4.

4.1.1.3.2.

4.1.1.3.2.1.

Sin embargo, a peticion del fabricante, los ensayos se efectua-
ran con vehiculos que hayan recorrido un maximo de
1 000 km.

En este caso, se ocupara del rodaje el fabricante, quien se
comprometera a no introducir modificaciones en el vehiculo.

Si el fabricante solicita que se le permita realizar el rodaje del
vehiculo («x» km, donde x < 1 000 km), podra procederse de
la manera siguiente:

» M1 Las emisiones de contaminantes y de CO, del tubo de
escape <« se medirdn como méaximo a los 100 km después de
la primera puesta en marcha en la cadena de produccion y a los
«x» km en el primer vehiculo sometido a ensayo (que puede
ser el vehiculo objeto de la homologacion de tipo).

El coeficiente de evolucion (CE) de las emisiones entre 100 km
y «x» km se calculara del modo siguiente:

Ecuacion 4-2:

CE — Emisiones_a_x_km
" Emisiones_a_mdx_100_km

El valor del coeficiente de evolucién puede ser inferior a 1.

Los siguientes vehiculos no estaran sujetos al procedimiento de
rodaje, pero sus emisiones a los 100 km seran modificadas por
el coeficiente de evolucion.

en este caso, se tomaran los siguientes valores:
el valor a «x» km para el primer vehiculo,

los valores a los 100 km como maximo multiplicados por el
coeficiente de evolucién para los demas vehiculos.

Como alternativa a este procedimiento, el fabricante del vehi-
culo podra utilizar un coeficiente de evolucion fijo de 0,92 y
multiplicar todos los valores M1 de las emisiones de conta-
minantes y de CO, del tubo de escape <« medidas a 0 km por
ese factor.

Los ensayos de conformidad de la produccion podran realizarse
con un combustible comercial cuya relacion C3/C4 se encuen-
tre entre las de los combustibles de referencia que figuran en el
anexo II, parte Al, del Reglamento (UE) n° 168/2013, en el
caso del GLP, o cuyo indice de Wobbe se encuentre entre los
de los combustibles de referencia extremos, en el caso del gas
natural o el H2GN. En este caso, se presentara un analisis del
combustible a la autoridad de homologacion.

Conformidad de la produccion cuando se dispone de datos
estadisticos del fabricante

En los puntos siguientes se describe el procedimiento que debe
utilizarse para verificar los requisitos de conformidad de la pro-
duccién con respecto a las emisiones » M1 de contaminantes y
de CO; del tubo de escape <« cuando la desviacion estandar de la
produccion del fabricante sigue siendo satisfactoria.
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4.1.1.3.2.2.

4.1.1.3.2.3.

4.1.1.3.24.

4.1.1.3.2.5.

4.1.1.3.2.5.1.

4.1.13.252.

4.1.1.3.2.5.3.

4.1.1.3.2.5.4.

Con una muestra minima de tres, el procedimiento de muestreo
se realiza de forma que la probabilidad de que un lote supere
un ensayo con el 40 % de la produccion defectuosa sea del
0,95 (riesgo del productor = 5 %) y la probabilidad de que un
lote sea admitido con el 65 % de la produccion defectuosa sea
del 0,1 (riesgo del consumidor = 10 %).

Se aplica el siguiente procedimiento (véase la figura 4-1):

L es el logaritmo natural de los limites establecidos en el anexo VI,
parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013 ™M1 para las emi-
siones de contaminantes del tubo de escape <y el valor declarado
de las emisiones de homologacion de tipo de CO;:

x; = el logaritmo natural de la medicion del vehiculo i de la
muestra;

s = una estimacion de la desviacion estandar de la produccion
(después de calcular el logaritmo natural de las medicio-
nes);

n = el nimero de la muestra considerada.

Se calcula para la muestra el estadistico de prueba con el que
se cuantifica la suma de las desviaciones estandarizadas hasta
el limite y se define como:

» M1 Ecuacion 4-3: 4

P )

A continuacion:

si el estadistico de prueba supera el nimero de decisiones de
aprobado para la muestra que figura en el cuadro 4-1, se
aprueba la serie;

si el estadistico de prueba no alcanza el niimero de decisiones
de suspenso para el tamafio de muestra que figura en el cuadro
4-1, se suspende la serie,

en cualquier otro caso, se somete a ensayo un vehiculo adicional,
de conformidad con el anexo 11, parte A, del Reglamento (UE)
n°® 168/2013 y se aplica el procedimiento a la muestra con una
unidad mas.

Cuadro 4-1

Decision de aprobado o suspenso segin el tamaiio de la
muestra; conformidad de la produccion cuando se dispone
de datos estadisticos del fabricante

Tamafio de la muestra
(nimero acumulado |Numero de decisiones | Numero de decisiones
de vehiculos de aprobado de suspenso
sometidos a ensayo)

() (b) (©)
3 3,327 — 4,724
4 3261 - 4,79

5 3,195 — 4,856
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4.1.13.3.

4.1.1.33.1.

(@) (b) (©)

6 3,129 ~ 4922
7 3,063 — 4,988
8 2,997 — 5,054
9 2,931 - 5,12

10 2,865 5,185
11 2,799 - 5251
12 2,733 - 5317
13 2,667 ~ 5,383
14 2,601 — 5,449
15 2,535 - 5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 — 5,647
18 2,337 - 5,713
19 2,271 ~ 5,779
20 2,205 — 5,845
21 2,139 - 5911
22 2,073 - 5,977
23 2,007 ~ 6,043
24 1,941 - 6,109
25 1,875 - 6,175
26 1,809 — 6,241
27 1,743 - 6,307
28 1,677 - 6,373
29 1,611 ~ 6,439
30 1,545 ~ 6,505
31 1,479 - 6,571
32 ~ 2,112 ~ 2,112

Conformidad de la produccion cuando no se dispone de datos
estadisticos del fabricante o estos no son adecuados

En los puntos siguientes se describe el procedimiento que debe
utilizarse para verificar los requisitos de conformidad de la
produccién por lo que respecta a las emisiones » M1 de con-
taminantes y de CO, del tubo de escape <« cuando no se
dispone de datos relativos a la desviacion estandar de la pro-
duccion del fabricante o estos no son adecuados.
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4.1.1.3.3.2.

4.1.1.3.3.3.

4.1.1.334.

4.1.1.3.3.5.

4.1.1.3.3.5.1.

4.1.1.3.3.5.2.

4.1.1.3.3.5.3.

Con una muestra minima de tres, el procedimiento de muestreo
se realiza de forma que la probabilidad de que un lote supere
un ensayo con el 40 % de la produccion defectuosa sea del
0,95 (riesgo del productor = 5 %) y la probabilidad de que un
lote sea admitido con el 65 % de la produccion defectuosa sea
del 0,1 (riesgo del consumidor = 10 %).

Se considera que las mediciones de las emisiones »MI1 de
contaminantes y de CO, del tubo de escape < presentan una
distribucion logaritmica normal, por lo que deben transformarse
previamente tomando sus logaritmos naturales. Pongamos que
mo y m representan el tamafio minimo y maximo de la muestra
respectivamente (m, = 3 y m = 32) y n es el nimero de la
muestra que se esta utilizando.

Si los logaritmos naturales de las mediciones en la serie son xj,
X, ..., Xj ¥ L es el logaritmo natural de los limites de emision
de contaminantes establecidos en el anexo VI, parte A, del
Reglamento (UE) n°® 168/2013 y el valor declarado de las
emisiones de CO, de la homologacién de tipo, se establece
lo siguiente:

» M1 Ecuaciones 4-4: <4
dj = Xj —L

I
d,=-S d

En el cuadro 4-2 figuran los valores de los nimeros correspon-
dientes a las decisiones de aprobado (A,) y suspenso (B,),
respeto al tamafio de la_muestra considerada. El estadistico
de prueba es la relacion d, /v, y se utiliza para determinar si
la serie ha sido aprobada o suspendida de la manera que se
expone a continuacion:

para m, < n < m:
se aprueba la serie si d, /v, < Ap;
se suspende la serie si d, /Vn = Bn;

se procede a una nueva medicién si A, < d, /ve < By

Cuadro 4-2

Decision de aprobado o suspenso segun el tamafio de la
muestra; conformidad de la produccion cuando no se dis-
pone de datos estadisticos del fabricante o estos no son

adecuados
Tamaﬁo de la muestra Numero de decisiones [ Numero de decisiones
(ntimero acumulado d
de vehicul e aprobado de suspenso
e vehiculos
. A, B,
sometidos a ensayo)
(a) (W] (©)
3 - 0,80380 16,64743
4 - 0,76339 7,68627
5 - 0,72982 4,67136
6 — 0,69962 3,25573
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4.1.1.3.3.6.

(@)

(b)

(©)

7 ~0,67129 2,45431
8 ~ 0,64406 1,94369
9 - 0,61750 1,59105
10 - 0,59135 1,33295
11 ~ 0,56542 1,13566
12 - 0,53960 0,97970
13 - 0,51379 0,85307
14 - 0,48791 0,74801
15 - 0,46191 0,65928
16 - 0,43573 0,58321
17 ~ 0,40933 0,51718
18 ~ 0,38266 0,45922
19 - 0,35570 0,40788
20 - 0,32840 0,36203
21 - 0,30072 0,32078
22 - 0,27263 0,28343
23 ~0,24410 0,24943
24 - 0,21509 0,21831
25 - 0,18557 0,18970
26 - 0,15550 0,16328
27 - 0,12483 0,13880
28 ~ 0,09354 0,11603
29 ~ 0,06159 0,09480
30 ~ 0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876

Observaciones

Las formulas de recurrencia siguientes son utiles para calcular
los valores sucesivos del estadistico de prueba:
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4.1.1.3.4.

4.1.1.3.5

4.1.1.3.6.

4.1.1.3.7.

4.1.1.3.8.

4.1.14.

4.1.1.5.
4.1.1.5.1.

» M1 Ecuaciones 4-5: <4

- 1\ - 1
d, = (1 7_>dnfl +—d,
n n

m=23 .;d =d;v, =0

Las autoridades de homologacion que expiden la homologacion
podran verificar en todo momento los métodos aplicados en
cada unidad de produccion.

En todas las inspecciones, se presentaran al inspector los regis-
tros de los ensayos y del control de la produccion.

El inspector podra seleccionar muestras aleatoriamente, que se
analizaran en el laboratorio del fabricante. El nimero minimo
de muestras se podra determinar a partir de los resultados de
los controles del propio fabricante.

Cuando el nivel de calidad no sea el adecuado o cuando resulte
necesario verificar la validez de los ensayos realizados con
arreglo al punto 9.4.2.2, el inspector recogera varias muestras,
que se enviaran al servicio técnico que realizd los ensayos de
homologacion.

Las autoridades de homologacion podran realizar todos los
ensayos exigidos en el presente anexo.

Vehiculos impulsados por un grupo motopropulsor eléctrico
hibrido

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la con-
formidad de la produccién por lo que respecta »MI1 a las
emisiones de contaminantes y de CO, del tubo de escape <,
el consumo de energia eléctrica y la autonomia de un vehiculo
eléctrico hibrido deben controlarse con arreglo a la descripcion
del certificado de homologacion de tipo conforme con el mo-
delo establecido en el articulo 30, apartado 2, del Reglamento
(UE) n° 168/2013.

Los controles de la conformidad de la produccion se basan en
una evaluacion del procedimiento de auditoria del fabricante
realizada por la autoridad de homologacion, a fin de velar
por la conformidad del tipo de vehiculo con respecto a las
emisiones M1 de contaminantes y de CO, del tubo de es-
cape <4, el consumo de energia eléctrica y la autonomia.

Si la autoridad no esta satisfecha con la calidad del procedi-
miento de auditoria del fabricante, podra exigir que se realicen
ensayos de verificacion en vehiculos en produccion.

La conformidad de las emisiones »M1 de contaminantes y de
CO, del tubo de escape < se controla por medio de los procedi-
mientos estadisticos descritos en los puntos 4.1.1.3.1 a 4.1.1.3.3.
Los vehiculos se someten a ensayo con arreglo al procedimiento
descrito en el anexo II, parte A, del Reglamento (UE) n° 168/2013.

Dispositivos de control de la contaminacién de recambio

Para proceder al ensayo de conformidad de acuerdo con lo
especificado anteriormente, se tomara una muestra de disposi-
tivo de control de la contaminacién de recambio de la cadena
de producciéon del vehiculo objeto de la homologacion de tipo.
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4.1.1.5.2.

4.1.1.6.

4.1.1.7.
4.1.1.7.1.

4.1.1.7.2.

4.1.2.1.
4.1.2.1.1.

4.1.2.1.2.

4.1.2.1.3.

4.1.2.14.

4.1.2.2.
4.1.2.2.1.

4.1.2.2.2.

Se considerara que la produccion es conforme con las disposi-
ciones del presente anexo si un vehiculo de origen representa-
tivo, equipado con un dispositivo de control de la contamina-
cion seleccionado aleatoriamente en la cadena de produccion,
se ajusta a los requisitos aplicables establecidos en el articulo 23
del Reglamento (UE) n® 168/2013, relativo a la eficacia me-
dioambiental. El rendimiento de la unidad de propulsion ins-
talada en el vehiculo de origen representativo se medira con
arreglo al anexo II, parte A, del Reglamento (UE) n° 168/2013
y no excedera del rendimiento de la unidad de propulsion del
dispositivo de control de la contaminacién original al que
sustituye.

Medidas que deben adoptarse en caso de no conformidad de la
produccion

Si durante las inspecciones se observa falta de conformidad, la
autoridad de homologacion se asegurara de que se toman todas
las medidas necesarias para restablecer la conformidad de la
produccion lo antes posible.

Sanciones por no conformidad de la produccion

La homologacién concedida con respecto a un tipo de vehiculo
podra ser retirada si no se cumplen los requisitos establecidos
en el punto 4.1.1.1.

En caso de que un Estado miembro retire una homologacion
que habia concedido anteriormente, informara de ello inmedia-
tamente a los demas Estados miembros.

Conformidad de la produccion para el ensayo de tipo IV, emi-
siones de evaporacion

En los ensayos rutinarios realizados al final del proceso de
produccion, el fabricante podra demostrar la conformidad me-
diante el muestreo de vehiculos que cumplan los requisitos que
figuran a continuacion. De lo contrario, se llevara a cabo todo
el procedimiento de ensayo descrito en el presente anexo. A
peticion del fabricante, podra utilizarse un procedimiento de
ensayo alternativo si, durante el procedimiento de homologa-
cion de tipo, dicho procedimiento ha sido presentado al servi-
cio técnico y aprobado por este a satisfaccion de la autoridad
de homologacion.

Ensayo de estanqueidad

Se aislaran los conductos de ventilacion atmosférica del sistema
de control de emisiones de evaporacion.

Se aplicard al sistema de combustible una presion de 3,7 kPa
+ 0,1 kPa (370 + 10 mm de H,O).

Se dejara que la presion se estabilice antes de aislar el sistema
de combustible de la fuente de presion.

Tras el aislamiento del sistema de combustible, la presién no
debera descender mas de 0,5 kPa (50 mm de H,O) en cinco
minutos.

Ensayo de ventilacion

Se aislaran los conductos de ventilacion del control de
emisiones.

Se aplicara al sistema de combustible una presion de 3,7 kPa
+ 0,1 kPa (370 + 10 mm de H,O).
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4.1.2.2.3.

4.1.2.2.4.

4.1.2.2.5.

4.1.2.3.
4.1.2.3.1.

4.1.2.3.2.

4.1.23.3.

4.1.2.34.

4.1.2.34.1.

4.1.2.34.2.

4.1.2.3.43.

4.1.2.4.
4.1.2.4.1.

4.1.3.
4.1.3.1.

4.1.3.1.1.

Se dejara que la presion se estabilice antes de aislar el sistema
de combustible de la fuente de presion.

Las salidas de ventilacion de los sistemas de control de emi-
siones a la atmoésfera se ajustaran a las condiciones de produc-
cion.

La presion del sistema de combustible deberd descender por
debajo de 1,0 kPa (100 mm de H,O) en dos minutos.

Ensayo de purga

El conducto de purga se conectara a un dispositivo con capa-
cidad para detectar un caudal de aire de 0,25 litros por minuto
y, mediante una vélvula de conmutacion, a un recipiente de
presion con tamafio suficiente como para que su efecto en el
sistema de purga sea insignificante, o bien

el fabricante podra utilizar un caudalimetro de su propia elec-
cion, siempre que lo autorice la autoridad de homologacion.

El vehiculo se manejara de manera que cualquier caracteristica
de disefio del sistema de purga que pueda restringir la opera-
cion de purga sea detectada y se seflalen las circunstancias.

Mientras el motor esté funcionando dentro de los limites
sefialados en este punto, la corriente de aire se determinara
mediante:

el dispositivo que se enciende al disminuir la presion atmosfé-
rica hasta un nivel que indique que un volumen de 0,25 litros
de aire ha entrado en el sistema de control de emisiones de
evaporacion en un minuto, o bien,

un dispositivo alternativo de medicién del flujo que debera
poder detectar un valor minimo de 0,25 litros por minuto.

A peticion del fabricante, podra utilizarse un procedimiento de
ensayo de purga alternativo si, durante el procedimiento de
homologacion de tipo, dicho procedimiento ha sido presentado
al servicio técnico y aprobado por este.

Meétodos de control

La autoridad de homologacion que haya concedido la homolo-
gacion de tipo podra comprobar en cualquier momento los
métodos de control de la conformidad aplicables a cada unidad
de produccion.

Ensayo de tipo VIII, relativo al nivel sonoro
Conformidad del vehiculo por lo que se refiere al nivel sonoro

Todo vehiculo fabricado debera ajustarse a un tipo de vehiculo
homologado, estar equipado con el silenciador con el que ha
sido homologado y cumplir los requisitos del articulo 23 y el
anexo VI, parte D, del Reglamento (UE) n° 168/2013 relativos
al tipo de vehiculo en cuestion.

Para proceder al ensayo de conformidad de acuerdo con lo
especificado anteriormente, se tomara de la cadena de produc-
cioén un vehiculo de muestra del tipo homologado con arreglo a
este punto 4.1.3. Se considerara que la produccion se ajusta a
lo dispuesto en este punto cuando el nivel sonoro medido
utilizando el método de ensayo al que se refiere el anexo VI,
parte D, del Reglamento (UE) n° 168/2013 no supere en mas
de 3 dB(A) el valor registrado en el momento de la homolo-
gacion de tipo ni en mas de 1 dB(A) los limites establecidos en
este punto.
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4.13.2.

4.1.3.2.1.

4.1.3.2.2.

4.1.3.2.3.

4.14.1.

4.1.4.2.

4.1.5.

Conformidad de la produccion de un sistema de escape de
recambio que no es el original

Todo sistema de escape fabricado deberd ajustarse a un tipo
homologado con arreglo a este punto y cumplir los requisitos
del anexo VI, parte D, del Reglamento (UE) n° 168/2013 re-
lativos al tipo de vehiculo al que esté destinado.

Para proceder al ensayo de conformidad de acuerdo con lo
especificado anteriormente, se tomara de la cadena de produc-
cion un sistema de escape de muestra del tipo homologado con
arreglo a este punto 4.1.3.

Se considerara que la produccion se ajusta a lo dispuesto en
este punto 4.1.3 si se cumplen los requisitos del anexo VI,
parte D, del Reglamento (UE) n° 168/2013 vy si el nivel sonoro
medido utilizando el método de ensayo al que se refiere dicho
anexo no supera en mas de 3 dB (A) el valor medido en el
momento de la homologacion de tipo.

Requisitos de la conformidad de la produccion relativos a la
velocidad maxima del vehiculo por construccion, el par maxi-
mo, la potencia nominal continua maxima y la potencia de pico
maxima

Tolerancias de la velocidad maxima del vehiculo durante el
ensayo de la conformidad de la produccion

Durante un control de la conformidad de la produccién, la
velocidad maxima del vehiculo por construccion podra diferir
en + 5 % del valor determinado durante el ensayo de homo-
logacion de tipo.

Tolerancias del par maximo, la potencia nominal continua ma-
Xima, la potencia neta méaxima y la potencia de pico maxima
durante el ensayo de la conformidad de la produccion

Cuadro 4-3

Tolerancia de la medicion del par maximo, la potencia no-
minal continua maxima, la potencia neta maxima y la po-
tencia de pico maxima con respecto a la potencia medida

Tolerancia aceptable del par
maximo, la potencia nominal
Potencia medida continua maxima, la potencia neta
maxima y la potencia de pico
maxima
<1 kW <20 %
1 kW < potencia medida <10 %
<11 kW
> 11 kW <5%

Requisitos de la conformidad de la produccion relativos a la
masa en orden de marcha

La masa en orden de marcha de un vehiculo de categoria L no
podra diferir del valor nominal en mas de un 8 % por lo que
respecta a las desviaciones superior e inferior admisibles, es
decir, las desviaciones negativa y positiva en torno al valor
nominal declarado hasta, e incluidos, los umbrales de la masa
en orden de marcha contemplados en el anexo 1 del
Reglamento (UE) n° 168/2013.
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Revision de las tolerancias aceptables con respecto a la masa
en orden de marcha

Independientemente de que se aplique o no el punto 4, los
Estados miembros facilitaran a la Comision, el 31 de diciembre
de 2019 a mas tardar, las estadisticas sobre las tolerancias
reales con respecto a la masa en orden de marcha observadas
durante el seguimiento de la conformidad de la produccion.
Dichas estadisticas incluirdn la masa en orden de marcha me-
dida en el momento de la homologacién de tipo y cualquier
variacion positiva o negativa medida como porcentaje de dicha
masa en orden de marcha, observadas en el momento de la
evaluacion de la conformidad de la produccion en la cadena de
produccion. A partir de estos datos, la Comision determinara si
es o no necesario modificar el porcentaje de tolerancia maximo
admisible establecido en el punto 4.1.5.
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ANEXO V

Requisitos aplicables a los dispositivos de acoplamiento y fijacion

1. Ambito de aplicacion

1.1. El presente anexo se aplica a los dispositivos de acoplamiento y fijacion
de los vehiculos de categoria L, en su caso.

1.2. En este anexo se establecen los requisitos que deberdn cumplir los
dispositivos de acoplamiento en los vehiculos de categoria L con el
fin de:

1.2.1.  garantizar la compatibilidad a la hora de combinar vehiculos de catego-
ria L con distintos tipos de remolques;

1.2.2.  garantizar la seguridad del acoplamiento del vehiculo y el remolque en
cualquier condicion de utilizacion;

1.2.3. garantizar la seguridad de los procedimientos de acoplamiento y

desacoplamiento.
2. Requisitos generales
2.1. Los dispositivos de acoplamiento en los vehiculos de categoria L estaran

fabricados y fijados de acuerdo con las buenas practicas de ingenieria y
funcionardn de manera segura. Pueden ser homologados como unidades
técnicas independientes con arreglo al presente Reglamento u homolo-
gados con arreglo al Reglamento n® 55 de la CEPE ().

2.2. Los dispositivos de acoplamiento estaran disefiados y fabricados de
forma que, utilizados normalmente y mediando el mantenimiento ade-
cuado y la sustitucion a tiempo de las piezas desgastadas, sigan funcio-
nando satisfactoriamente.

2.3. Todos los dispositivos de acoplamiento deberan ir acompafiados de ins-
trucciones de montaje y funcionamiento con informacion suficiente para
que una persona capacitada pueda instalarlos en el vehiculo y manejarlos
adecuadamente. Las instrucciones estaran redactadas en la lengua o
lenguas oficiales del Estado miembro en el que se ponga a la venta el
dispositivo de acoplamiento.

2.4. Los materiales que podran utilizarse seran aquellos cuyas propiedades de
uso se establecen en una norma o en la documentacion de utilizacion.

2.5. Todas las piezas de los dispositivos de acoplamiento cuya ruptura pueda
provocar la separacion de los dos vehiculos deberan ser de acero. Podran
utilizarse otros materiales siempre que el fabricante haya demostrado su
equivalencia a satisfaccion del servicio técnico.

2.6. Todos los dispositivos de acoplamiento estaran diseflados para el engan-
che mecanico seguro, y su posicion de cierre se bloqueara, por lo menos
una vez, mediante enganche mecéanico seguro.

2.7. En los vehiculos de categoria L que vayan equipados con un dispositivo
de acoplamiento, se utilizara una bola de acoplamiento segun lo espe-
cificado en la figura apl-1 del apéndice 1. El tipo de acoplamiento
debera escogerse y colocarse de manera que ofrezca un maximo de
compatibilidad con una serie de tipos de remolques. No obstante, podran
utilizarse otros dispositivos distintos de las bolas de acoplamiento siem-
pre que se reunan los requisitos del punto 2.8 y a condiciéon de que no
sea necesaria ni posible la compatibilidad y la intercambiabilidad de los
remolques (combinaciones especificas).

(1) DO L 227 de 28.8.2010, p. 1.
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2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.7.1.

3.7.2.

Los dispositivos de acoplamiento estaran disefiados de manera que reu-
nan los requisitos de funcionamiento, posicion, movilidad y resistencia
con arreglo a los puntos 2.9, 2.10, 2.11, 3, 4 y 5.

Los dispositivos de acoplamiento deberan estar diseflados y fijados de
manera que ofrezcan el maximo grado de seguridad de acuerdo con las
buenas practicas de ingenieria; esto se aplicara asimismo al funciona-
miento del acoplamiento.

Debera ser posible que una persona, de manera segura, acople y desaco-
ple los vehiculos sin el uso de herramientas.

Debera ser posible accionar los dispositivos de acoplamiento desmonta-
bles manualmente con facilidad y sin utilizar herramientas.

Cuando se introduzcan productos en el mercado, los fabricantes de
dispositivos de acoplamiento o vehiculos deberan facilitar al consumidor
informacion con directrices, en todas las lenguas oficiales, en cuanto a
las consecuencias que tiene para la conduccién manejar un vehiculo de
la categoria L con remolque.

Requisitos de posicion

Los dispositivos de acoplamiento fijados a los vehiculos deberan garan-
tizar un funcionamiento sin trabas y seguro.

Las bolas de acoplamiento fijadas a los vehiculos deberan reunir las
condiciones geométricas que se especifican en la figura ap1-2 del apén-
dice 1.

La altura del punto de acoplamiento de los dispositivos distintos de las
bolas de acoplamiento debera corresponder a la altura del punto de
acoplamiento del enganche del remolque, dentro de un margen de
+ 35 mm, siempre que el remolque se encuentre en posicion horizontal.

La forma y las dimensiones de los soportes de traccion deberan reunir
los requisitos del fabricante del vehiculo relativos a los puntos de fija-
cién y a todos los dispositivos complementarios de instalacion que se
requieran.

Deberan reunirse los requisitos del fabricante del vehiculo relativos al
tipo de dispositivo de acoplamiento, a la masa autorizada del remolque y
a la carga estatica vertical autorizada impuesta en el punto de
acoplamiento.

El dispositivo de acoplamiento una vez montado no obstaculizara la
visibilidad de la placa de matricula trasera ni de los componentes del
alumbrado; de lo contrario, debera utilizarse un dispositivo de acopla-
miento que pueda desmontarse sin necesidad de herramientas especiales.

Los fabricantes de soportes de traccion incorporaran puntos de sujecion
a los que podran fijarse acoplamientos o dispositivos secundarios nece-
sarios para que sea posible detener automaticamente el remolque en caso
de separacion del acoplamiento principal.

Los puntos de sujecion para un acoplamiento secundario y/o un cable de
retencion estaran situados de manera que, cuando dicho acoplamiento o
cable se esté utilizando, no limiten la articulacion normal del acopla-
miento ni interfieran en el funcionamiento normal del sistema de frenado
de inercia.

Se situara un unico punto de sujecion a una distancia no superior
a 100 mm de un plano vertical que atraviese el centro de articulacion
del acoplamiento. Si no es posible, se proporcionaran dos puntos de
sujecion, uno a cada lado del eje central vertical y equidistantes de dicho
eje en un maximo de 250 mm. Los puntos de sujecion se situaran lo mas
hacia atras y lo mas elevados posible.
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4.1.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.1.1.

42.1.2.

4.2.2.

422.1.

4222,

43.

Requisitos de articulacién

Con el dispositivo de acoplamiento no unido al vehiculo debera ser
posible la siguiente articulacion:

Un angulo de cabeceo vertical libre de 20° por encima y por debajo de
la linea central horizontal en todos los 4ngulos de rotacion horizontal de
hasta 90° como minimo a cada lado de la linea central longitudinal del
dispositivo.

En todos los angulos de rotacién horizontal de hasta 90° a cada lado de
la linea central longitudinal del dispositivo debera haber un angulo de
balanceo axial libre a cada lado de la linea central vertical de 25° para
los vehiculos de tres y cuatro ruedas o de 40° para los vehiculos de dos
ruedas.

En todos los angulos de rotacion horizontal deberan ser posibles las
siguientes combinaciones de articulacion:

en el caso de los vehiculos de dos ruedas, excepto cuando se utilice el
dispositivo con remolques de una rueda que se inclinen con el vehiculo
de motor de dos ruedas:

cabeceo vertical de = 15° con balanceo axial de + 40°;

balanceo axial de + 30° con cabeceo vertical de £ 20°;

en el caso de los vehiculos de tres ruedas o cuatriciclos:

cabeceo vertical de + 15° con balanceo axial de + 25°;

balanceo axial de = 10° con cabeceo vertical de + 20°.

Podran acoplarse y desacoplarse bolas de remolque cuando el eje lon-
gitudinal de la bola de acoplamiento en relacion con la linea central de
esta y su fijacion:

esté horizontalmente § = 60° a la derecha o a la izquierda;

esté verticalmente o = 10° por encima o por debajo;

gire axialmente 10° a la derecha o a la izquierda.

Requisitos de resistencia

Debera efectuarse un ensayo de resistencia dinamico (ensayo de resis-
tencia).

El ensayo de resistencia se efectuara con una carga aproximadamente
sinusoidal alternativa con un nimero de ciclos de carga que dependera
del material. No deberan producirse grietas ni fracturas, otros dafios
externos visibles ni distorsiones permanentes excesivas que puedan re-
sultar perjudiciales para el correcto funcionamiento del dispositivo.

La base de carga para el ensayo dinamico es el valor D que se define a
continuacién. Se tomara en consideracion la carga vertical estatica en la
direccion de la carga de ensayo relativa al plano horizontal, dependiendo
de la posicion del punto de acoplamiento y de la carga vertical estatica
permitida en el punto de acoplamiento.

Ecuacion 3-1:

donde

T = masa maxima técnicamente autorizada (en toneladas) del vehiculo
tractor;

R = masa maxima técnicamente autorizada (en toneladas) del remolque;

g = aceleracion causada por la gravedad (la cual se supone que equi-
vale a g = 9,81 m/s?).



02014R0044 — ES — 20.03.2018 — 002.001 — 50

5.2.
5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.
5.2.4.1.

5.2.4.2.

5.2.43.

52.4.4.

5.2.4.5.

Los valores caracteristicos D y S en los cuales deberan basarse los
ensayos se especificardn en la solicitud de homologacion de tipo pre-
sentada por el fabricante, siendo «S» la carga vertical estatica maxima
permitida (en kg) en el punto de acoplamiento.

Procedimiento de ensayo

En los ensayos dindmicos, se colocard la muestra en una instalacion de
pruebas apropiada dotada de un medio adecuado para aplicar fuerzas, de
manera que no esté sometida a ninguna fuerza o momento que no sean
la fuerza de ensayo especificada. En el caso de los ensayos alternantes,
la direccion de la aplicacion de la fuerza no se desviara en mas de + 10°
de la direccion especificada. Con el fin de evitar fuerzas y momentos
indeterminados en la muestra, podria ser necesario colocar una junta en
el punto de aplicacion de la fuerza y una segunda a una distancia
adecuada.

La frecuencia del ensayo no superard los 35 Hz. La frecuencia selec-
cionada estara muy separada de las frecuencias de resonancia de los
aparatos de ensayo, incluido el dispositivo que se est¢ sometiendo a
ensayo. El numero de ciclos de carga para los dispositivos de acopla-
miento de acero sera de 2 x 10° En el caso de los dispositivos de
acoplamiento de otros materiales podria necesitarse un nimero mas
elevado de ciclos de carga. Generalmente, el ensayo de grietas se efec-
tuard con arreglo al método de penetracion de colorante aunque se
permitirdn asimismo otros procedimientos equivalentes.

Los dispositivos de acoplamiento que estén siendo sometidos a ensayo
deberan estar instalados normalmente de la forma mas firme posible en
las instalaciones de prueba, colocados en la posicion real en la cual seran
utilizados en el vehiculo. Los dispositivos de fijacion seran los especi-
ficados por el fabricante o solicitante y seran los destinados a la sujecion
al vehiculo o tendran caracteristicas mecanicas idénticas.

Condiciones de ensayo

Sera preferible que los acoplamientos se sometan a ensayo en la situa-
cion original prevista para la carretera. Queda a discrecion del fabricante,
con el acuerdo del servicio técnico, el neutralizar los elementos flexibles,
siempre que sea necesario, para llevar a cabo los ensayos y cuando no
haya peligro de que ejerzan una influencia desvirtuadora en los resulta-
dos del ensayo.

Podran sustituirse durante el ensayo los componentes flexibles que estén
manifiestamente sobrecalentados debido a este procedimiento de ensayo
acelerado.

Las cargas del ensayo podran aplicarse mediante dispositivos especiales
rigidos.

Los dispositivos presentados para ensayo estaran provistos de todos los
detalles de diseflo que puedan influir en los criterios de resistencia (por
ejemplo: placa eléctrica, cualquier marcado, etc.). Los limites exteriores
del ensayo estaran situados en los puntos de anclaje o sujecion. La
localizacion geométrica de la bola de acoplamiento y de los puntos de
fijacion del dispositivo de acoplamiento en relacion con la linea de
referencia serd la indicada por el fabricante del vehiculo y figurard en
el informe de ensayo.

Todas las posiciones relativas de los puntos de sujecion en relacion con
la linea de referencia tal como se indican en el apéndice 2, acerca de las
cuales el fabricante del vehiculo tractor proporcionara toda la informa-
cion necesaria al fabricante del dispositivo del remolque, se repetiran en
el banco de ensayos.
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5.3.
53.1.

53.1.1.

53.1.2.

5.3.1.3.

53.1.4.

5.4.

6.2.

6.3.

Ensayo de las bolas de acoplamiento y de los soportes de traccion

El conjunto instalado en el banco de ensayo se sometera a un ensayo
dinamico en una maquina de ensayo de tension de fuerza alternante (por
ejemplo: un generador de impulsos por resonancia). Dicho ensayo cons-
tara de lo siguiente:

La carga del ensayo serd una fuerza alternante y se aplicara a la bola de
acoplamiento formando un angulo de 15° + 1° tal como se indica en las
figuras ap2-1 y ap2-2 del apéndice 2.

Si el centro de la bola esta situado por encima de la linea paralela a la
linea de referencia, como se muestra en la figura ap2-3 del apéndice 2,
en la que se encuentra el punto de fijacion superior mas proximo, el
ensayo deberd efectuarse formando un angulo a = —15 £ 1° (figura
ap2-1 del apéndice 2).

Si el centro de la bola esta situado por debajo de la linea paralela a la
linea de referencia, como se muestra en la figura ap2-3 del apéndice 2,
en la que se encuentra el punto de fijacion superior mas proximo, el
ensayo deberd efectuarse formando un angulo a = 415 £ 1° (figura
ap2-2 del apéndice 2). Este angulo se ha elegido con el fin de tener
en cuenta la carga vertical estatica y la dinamica. Este método de ensayo
solo serd aplicable a una carga estatica autorizada no superior a:

Ecuacion 3-2:

_120°D
g

S

Cuando se requiera una carga estatica superior, el angulo de ensayo se
aumentara a 20°. El ensayo dinamico se realizara con la siguiente fuerza
de ensayo:

Ecuacion 3-3:

Frs = £0,6D

Las bolas de acoplamiento de una pieza, incluidos los dispositivos con
bolas amovibles no intercambiables y los soportes de traccion con bolas
intercambiables y desmontables (a excepcion de las bolas sobre soporte
integral), se someteran a ensayo con arreglo al punto 5.3.1.

El ensayo de los soportes de traccion que pueden utilizarse con diferen-
tes bolas se llevara a cabo con arreglo a los requisitos de ensayo del
Reglamento n° 55 de la CEPE.

Los requisitos de ensayo del punto 5.3.1 seran asimismo aplicables a
otros dispositivos de acoplamiento diferentes de las bolas de
acoplamiento.

Cabezas de acoplamiento

Las cabezas de acoplamiento estaran disefiadas de forma que puedan
utilizarse de manera segura con las bolas de acoplamiento descritas en la
figura apl-1 del apéndice 1.

Las cabezas de acoplamiento destinadas a ser instaladas en remolques
sin frenos deberan llevar un dispositivo de acoplamiento secundario o al
menos puntos de sujecion para permitir la conexion de un dispositivo de
acoplamiento secundario. Los puntos de sujecion estaran situados de
manera que, en el momento de su utilizacion, el dispositivo de acopla-
miento secundario no limite la articulacion normal del acoplamiento.

Para cada muestra de ensayo se llevara a cabo un ensayo de resistencia
con una fuerza de ensayo alternante y un ensayo estatico (ensayo de
elevacion).
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6.4.

6.5.

6.6.

El ensayo dinamico se ejecutara con una bola de acoplamiento apropiada
que tenga la resistencia adecuada. En la instalacién de pruebas, se co-
locaran la cabeza de acoplamiento y la bola de acoplamiento siguiendo
las instrucciones del fabricante y de la forma que corresponda a su
sujecion en el vehiculo. No podra ejercerse ninguna fuerza que no sea
la fuerza de ensayo que se esté ejerciendo sobre la muestra. La fuerza de
ensayo se aplicara a lo largo de una linea que pase por el centro de la
bola y esté inclinada hacia abajo y hacia atras formando un angulo de
15° (véase la figura ap3-1 del apéndice 3). Se llevara a cabo un ensayo
de resistencia en una de las muestras de ensayo con la siguiente fuerza
de ensayo:

Ecuacion 3-3:

Fres = £0,6 D

La bola de acoplamiento que se utilice para el ensayo tendra un diametro
de 49 — 07*'3 mm, de manera que represente una bola de acoplamiento
desgastada. La fuerza de elevacion F, debera aumentarse de forma
regular y rapida hasta un valor de:

Ecuacion 3-4:

s
Fi—g- |Ct-——
1=8 [ +1000]

y mantenerse durante diez segundos, donde:

C = masa del remolque (suma de las cargas en el eje del remolque
cuando transporta la carga maxima autorizada) en toneladas.

En caso de utilizarse dispositivos de acoplamiento distintos de las bolas
de acoplamiento, debera someterse a ensayo la cabeza de acoplamiento,
segun proceda, con arreglo a los requisitos pertinente del Reglamento
n°® 55 de la CEPE.
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Apéndice 1

Especificacion de las dimensiones de una bola de acoplamiento instalada en
vehiculos de categoria L

1. El sistema de bola de acoplamiento para remolques no excluye la utiliza-
cién de otros sistemas (por ejemplo: los acoplamientos de cardan); no
obstante, si se utiliza un sistema de bola de acoplamiento, este debera
corresponder a la especificacion que aparece en la figura apl-1.

1.1. Figura apl-1

Dimensiones de la bola de acoplamiento

g17+2
N9 (%)
>
A,
oo
Q;b

15

min
32 A -
min

R 3 min () o29% |

1.1.1. El radio de union entre la bola y el cuello debera ser tangencial a este y a
la superficie horizontal inferior de la bola de acoplamiento.

1.1.2. Referencia a las normas ISO/R 468:1982 e ISO 1302:2002; el numero de
rugosidad N9 se refiere a un valor R, de 6,3 um.
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1.2 Figura apl-2

Espacio libre para las bolas de acoplamiento
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Observaciones:

1) 350 — 450 mm medidos con la masa méaxima autorizada del vehiculo = T;
2) min. = distancia minima; max. = distancia maxima.
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Apéndice 2

Especificaciones del ensayo dinimico de una bola de acoplamiento y un
soporte de tracciéon

1. La direccion del ensayo se ilustra mediante el ejemplo de una bola de
acoplamiento con soporte de traccion. (Aplicable por analogia a otros sis-
temas de acoplamiento).

1.1. Figura ap2-1

Direcciéon del ensayo dindmico de una bola de acoplamiento y un so-
porte de traccion. Instalacién de pruebas I. RL = linea de referencia

a=-15 1%

1.2. Figura ap2-2

Direccion del ensayo dinamico de una bola de acoplamiento y un so-
porte de traccion. Instalacién de pruebas II. RL = linea de referencia

1.3. Figura ap2-3

Posiciones relativas de los puntos de sujecion de un dispositivo de aco-
plamiento con respecto a la linea de referencia. Criterios para los an-
gulos del ensayo dindmico

HFP
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Observaciones:

1) HFP = punto de fijacion mas elevado;
2) PRL = linea de referencia paralela;

3) RL = linea de referencia;

4) BC = centro de la bola.
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Apéndice 3

Especificaciones del ensayo dinamico de una cabeza de acoplamiento

1. La direccion del ensayo se ilustra mediante el ejemplo de una cabeza de
acoplamiento.

1.1. Figura ap3-1

Direccion del ensayo dinamico de una cabeza de acoplamiento

1.2. Figura ap3-2

Direccion del ensayo estatico de elevacion de una cabeza de acopla-
miento
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ANEXO VI

Requisitos aplicables a los dispositivos de proteccion contra la utilizacion no
autorizada

1. Requisitos

1.1.  «Tipo de vehiculo por lo que respecta a los dispositivos de proteccion
contra la utilizacion no autorizada»: categoria de vehiculos que no difieren
en aspectos esenciales como las caracteristicas de disefio del dispositivo de
proteccion contra la utilizacién no autorizada del vehiculo.

1.2. Los vehiculos de las categorias Lle, con una masa en orden de marcha
> 35 kg, L2e, L3e, L4e y L5e dotados de manillar deberan cumplir todos
los requisitos pertinentes del Reglamento n° 62 de la CEPE (V).

1.2.1. Los vehiculos de las categorias Lle, L2e, L3e, L4e y L5e que no estén
dotados de manillar deberan cumplir todos los requisitos pertinentes del
Reglamento n°® 18 (?) de la CEPE establecidos para la categoria de vehi-
culos N».

1.3.  Los vehiculos de la categoria L6e dotados de manillar deberan cumplir
todos los requisitos pertinentes del Reglamento n® 62 de la CEPE esta-
blecidos para la categoria de vehiculos L2e.

1.3.1. Los vehiculos de la categoria L6e que no estén dotados de manillar
deberan cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento n°® 18
de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos N,.

1.4.  Los vehiculos de la categoria L7e dotados de manillar deberan cumplir
todos los requisitos pertinentes del Reglamento n° 62 de la CEPE esta-
blecidos para la categoria de vehiculos L5e.

1.4.1. Los vehiculos de la categoria L7¢ que no estén dotados de manillar
deberan cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento n° 18
de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos N,.

(") DO L 89 de 27.3.2013, p. 37.
() DO L 120 de 13.5.2010, p. 29.
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ANEXO VII

Requisitos aplicables a la compatibilidad electromagnética (CEM)

1. Requisitos

1.1. «Tipo de vehiculo por lo que respecta a la compatibilidad electromagnéti-
ca»: categoria de vehiculos que no difieren en aspectos esenciales como las
caracteristicas de disefio de los componentes electronicos, las bujias de
encendido y su cableado, asi como su modo de sujecion y ubicacién en
el vehiculo.

1.2. Los vehiculos de las categorias Lle, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e y L7¢ deberan
cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento n° 10 de la
CEPE ().

(1) DO L 254 de 20.9.2012, p. 1.
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1.1.1.2.

1.1.2.1.
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1.1.3.
1.1.3.1.

ANEXO VIII

Requisitos aplicables a los salientes exteriores

Requisitos aplicables a los ciclomotores de dos ruedas y a las
motocicletas de dos ruedas con o sin sidecar

Requisitos generales

Los vehiculos de las categorias Lle, L3e y L4e deberan cumplir los
siguientes requisitos generales

Los vehiculos no deberan llevar piezas puntiagudas, afiladas ni protu-
berantes, orientadas hacia el exterior, cuya forma, dimension, angulo
de direccion y dureza aumenten el riesgo de sufrir heridas o lesiones
corporales o la gravedad de estas para cualquier persona que resulte
golpeada o rozada por el vehiculo en caso de accidente. Los vehiculos
deberan estar disefiados de manera que las piezas y los bordes con los
que, en caso de accidente, puedan entrar en contacto los usuarios
vulnerables de la via publica, como los peatones, se ajusten a los
requisitos de los puntos 1 a 1.3.8.

Se considera que todos los salientes o bordes contactables que estén
hechos o recubiertos de un material, como el caucho o el plastico
blandos, cuya dureza sea inferior a 60 Shore (A) cumplen los requi-
sitos de los puntos 1.3 a 1.3.8. La medicion de la dureza se realizara
con el material que esté previsto instalar en el vehiculo.

Disposiciones especificas para los vehiculos de las categorias Lle, L3e
y Lde

Los vehiculos se evaluaran de conformidad con lo dispuesto en los
puntos 1.2 a 1.2.4.1.

En el caso de los vehiculos provistos de un tipo de estructura o
paneles destinados a rodear total o parcialmente al conductor, los
pasajeros o el equipaje o a cubrir determinados componentes del ve-
hiculo, el fabricante del vehiculo podra optar, como alternativa, por
aplicar los requisitos pertinentes del Reglamento n.° 26 de la CEPE (')
establecidos para los vehiculos de la categoria M1, que abarcan sa-
lientes exteriores especificos o toda la superficie exterior del vehiculo.
En tales casos se prestara especial atencion a los radios exigidos, pero
no sera necesario comprobar cuanto sobresalen las manillas, las bisa-
gras, los pulsadores y las antenas.

Los salientes exteriores pertinentes evaluados de conformidad con la
presente disposicion se identificaran claramente en la ficha de carac-
teristicas, mientras que la totalidad de la superficie exterior restante
debera ajustarse a los requisitos de los puntos 1 a 1.3.8.

Disposiciones especificas para los vehiculos de la categoria L4e

Cuando el sidecar esté conectado a la motocicleta, ya sea con caracter
permanente o en modo desmontable, el espacio entre ambos estard
exento de evaluacion (véase la figura 8-1).

(1) DO L 215 de 14.8.2010, p. 27.
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1.1.3.2.

1.2

1.2.1.

1.2.2.

1.2.2.1.

1.2.3.

Figura 8-1

Vista desde arriba de una motocicleta con sidecar de la categoria
L4e

Cuando el sidecar pueda separarse de la motocicleta de manera que
esta pueda utilizarse sin ¢él, la propia motocicleta debera cumplir los
requisitos para motocicletas solas de los puntos 1 a 1.3.8.

Evaluacion de los salientes exteriores

Para controlar los salientes exteriores del vehiculo se utilizara un dis-
positivo de ensayo que se ajuste a las especificaciones establecidas en
la figura apl-1 del apéndice 1.

El vehiculo estara situado en posicion vertical sobre una superficie
horizontal, con el mando de direccién y la rueda directriz en posicion
recta al principio.

Se sentard un maniqui antropomorfico del percentil 50, o una persona
de caracteristicas fisicas similares, en el vehiculo objeto de ensayo, en
la posicion normal de conduccion, de manera que no impida el libre
movimiento del mando de direccion. Los pies se colocaran en los
soportes disefiados al efecto, pero nunca en la palanca de cambios
ni en el pedal del freno.

El dispositivo de ensayo se desplazara desde la parte delantera hacia la
parte trasera del vehiculo, en un movimiento suave, a ambos lados de
¢él. Si el dispositivo de ensayo entra en contacto con el mando de
direccion o con cualquiera de las piezas instaladas en ¢él, se girara
hacia fuera hasta la posicion de bloqueo total, durante y después de
lo cual el ensayo continuara. El dispositivo de ensayo debera perma-
necer en contacto con el vehiculo o con el conductor durante el ensayo
(véase la figura 8-2).

Figura 8-2

Zonas de desplazamiento del dispositivo de ensayo
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1.2.3.2.

1.2.3.3.

1.2.3.4.

1.2.4.

1.2.4.1.

1.3.
1.3.1.
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La parte delantera del vehiculo sera el primer punto de contacto, y el
dispositivo de ensayo se desplazara lateralmente hacia fuera siguiendo
el contorno del vehiculo y del conductor, en su caso. El dispositivo de
ensayo también podra desplazarse hacia dentro a una velocidad que no
supere la del movimiento hacia atras (es decir, con un angulo de 45.°
con respecto al plano longitudinal mediano del vehiculo).

El dispositivo de ensayo empujara las manos y los pies del conductor
si entra en contacto directo con ellos, mientras que todos los soportes
correspondientes (por ejemplo, los reposapiés) podran girar, plegarse,
doblarse o flexionarse libremente como consecuencia del contacto con
el dispositivo de ensayo, y se evaluaran en todas las posiciones inter-
medias resultantes.

Se considera que las piezas y componentes de los retrovisores que
estan debidamente amparados por la correspondiente homologacion
de tipo de componentes se ajustan a los requisitos de los puntos 1 a
1.3.8.

Los salientes que puedan entrar en contacto con el dispositivo de
ensayo en cualquier posicion de uso previsto (por ejemplo, los repo-
sapiés de los viajeros tanto plegados como extendidos) se evaluard en
todas las posiciones de uso previsto.

Cuando el dispositivo de ensayo se desplace a lo largo del vehiculo
con arreglo a la descripcion anterior, se considerara que los salientes y

bordes del vehiculo que entren en contacto con él pertenecen:

— al grupo 1: si el dispositivo de ensayo roza piezas del vehiculo, o
bien

— al grupo 2: si el dispositivo de ensayo golpea piezas del vehiculo.
Para diferenciar a qué grupo pertenecen los salientes y bordes que
entran en contacto con el dispositivo de ensayo, este se utilizara de
conformidad con el método de evaluacién que se muestra a continua-
cion, en la figura 8-3, y se considerara que pertenecen:

al grupo 1 si 0° < o <45° y

al grupo 2 si 45° < a < 90°.

Figura 8-3

Vista desde arriba de un dispositivo de ensayo que roza el lateral
de un vehiculo y choca con una pieza que sobresale

LLLL L

Requisitos especificos

Requisitos relativos al radio en relacion con las piezas del grupo 1
(contacto por roce):

Placas:
— los bordes de las placas deberan tener un radio de curvatura de
0,5 mm como minimo;

Estructura, carenado, carroceria, etc.:

— las esquinas deberan tener un radio de curvatura minimo de
3,0 mm; se entiende por «esquina», la forma tridimensional de
una superficie que no es el borde de una placa ni un vastago;
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1.3.2.2.
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Los radios de las esquinas y bordes de las placas se determinaran en el
punto o puntos de contacto con el dispositivo de ensayo y se producird
una transicion regular a un radio inferior, en su caso, en la direccion
en la que ya no haya contacto entre el dispositivo de ensayo y la
esquina o borde.

Vastagos:

— los vastagos o piezas similares deberan tener un diametro total
minimo de 10 mm;

— los bordes del extremo del vastago deberan tener un radio de
curvatura minimo de 2,0 mm.

Los radios de los bordes del extremo de un vastago se determinaran en
el punto o puntos de contacto con el dispositivo de ensayo y podran
disminuir progresivamente alrededor de la circunferencia completa del
extremo del vastago.

Requisitos relativos al radio en relacion con las piezas del grupo 2
(contacto por choque):

Placas:

— los bordes de las placas deberan tener un radio de curvatura mi-
nimo de 2,0 mm;

Estructura, carenado, carroceria, etc.:

— las esquinas deberan tener un radio de curvatura minimo de
2,0 mm;

Los radios de las esquinas y bordes de las placas se determinaran en el
punto o puntos de contacto con el dispositivo de ensayo e iran dismi-
nuyendo de manera continua o progresiva en la direccion en la que ya
no haya contacto entre el dispositivo de ensayo y la esquina o el
borde.

Vastagos:

— los vastagos o piezas similares deberan tener un diametro total
minimo de 20 mm;

— sin embargo, un vastago o pieza similar podra tener un diametro
total inferior a 20 mm siempre y cuando su saliente tenga menos
de la mitad de su diametro total;

— los bordes del extremo de un vastago deberan tener un radio de
curvatura minimo de 2,0 mm.

Los radios de los bordes del extremo de un vastago se determinaran en
el punto o puntos de contacto con el dispositivo de ensayo y podran
disminuir progresivamente alrededor de la circunferencia completa del
extremo del vastago.

El borde superior de un parabrisas o carenado, transparente o no,
debera tener un radio de curvatura minimo de 2,0 mm o podra estar
recubierto de un material protector de conformidad con el
punto 1.1.1.2.

El borde superior estara delimitado por planos en un angulo de 45°
con respecto al plano horizontal (véase la figura 8-4).
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1.34.1.

1.3.5.1.

1.3.5.2.

Figura 8-4

Vista del conductor a través de un parabrisas transparente

Si se aplica un radio al borde superior, no excedera de 0,70 veces el
grosor del parabrisas o del carenado medido en el borde superior.

Las cubiertas que se parecen a parabrisas o carenado y que se instalan
unicamente para proteger el cuadro de mandos del conductor o el
dispositivo de alumbrado y que no sobresalen mas de 50 mm medidos
desde la superficie superior del cuadro de mandos o dispositivo de
alumbrado en cuestion estaran exentas de los requisitos de los puntos
1.3.3, 1.3.3.1 y 1.3.3.2.

El extremo de las palancas de embrague y freno situadas en el mando
de direccion sera claramente esférico y su radio tendra una curvatura
minima de 7,0 mm. Los bordes exteriores restantes de esas palancas
tendran un radio de curvatura minimo de 2,0 mm en toda la superficie
de empufiadura. La verificacion se hara sin accionar las palancas.

Si las palancas estan totalmente cubiertas por pantallas de proteccion
y, por consiguiente, no pueden entrar en contacto con la persona que
resulta golpeada por el vehiculo, se considerardn conformes con los
requisitos del punto 1.3.4.

El borde principal del guardabarros delantero o cualquier pieza ins-
talada en él debera tener un radio de curvatura minimo de 2,0 mm.

El borde principal del guardabarros delantero estara limitado por dos
planos verticales que formen un angulo horizontal de 45° con respecto
al plano longitudinal mediano del vehiculo.

El radio aplicado al borde principal del guardabarros delantero no
excedera de 0,70 veces el grosor del guardabarros, medido en el borde
principal (por ejemplo, en el caso de un talon redondo en el borde de
una chapa metalica, se considera que el diametro del talon constituye
el grosor pertinente).

El borde trasero del tapon del deposito de combustible o de un
dispositivo con forma similar situado en la superficie superior del
deposito de combustible, que puede ser golpeado por el conductor al
desplazarse hacia adelante en una colisién, no debera sobresalir mas
de 15 mm desde la superficie subyacente, y la transicion desde la
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2.1.1.1.

2.1.2.1.

superficie subyacente debera ser regular o claramente esférica. En la
figura 8-5 se da un ejemplo al respecto. Podra sobresalir mas de 15 mm
desde la superficie subyacente siempre y cuando detras de ¢l haya un
dispositivo de proteccion que garantice que no se supera una proyec-
cion relativa de 15 mm.

Figura 8-5

Requisitos de instalacion del tapon del depésito de combustible

< 15 mm

Los tapones del deposito de combustible o los dispositivos con forma
similar que no estén situados delante del conductor o que estén situa-
dos por debajo del nivel de la plaza de asiento del conductor estaran
exentos del cumplimiento de los requisitos del punto 1.3.6.

El extremo superior de la llave de encendido debera llevar una pro-
teccion de caucho o plastico con bordes redondeados.

Las llaves de encendido que no necesiten estar insertadas en el con-
tacto durante el funcionamiento del vehiculo, que estén situadas a ras
de la superficie circundante o dentro de esta, cuyo extremo superior
pueda plegarse con respecto al paleton o la tija, que estén situadas por
debajo del nivel de la plaza de asiento del conductor o que no estén
situadas delante de este estaran exentas del cumplimiento de los re-
quisitos del punto 1.3.7.

Deberan redondearse las piezas puntiagudas y protuberantes, orienta-
das hacia el exterior, que tenga el vehiculo en su posicion normal y
recta y que, aunque no entren en contacto con el dispositivo de ensa-
yo, podrian aumentar el riesgo de sufrir heridas o lesiones corporales o
la gravedad de estas para cualquier persona que resulte golpeada en
una colision.

Requisitos aplicables a los vehiculos de tres ruedas y a los cuatri-
ciclos

Requisitos generales

Los vehiculos de las categorias L2e, L5e, L6e y L7e deberan cumplir
los siguientes requisitos generales:

Los vehiculos no deberan llevar piezas puntiagudas, afiladas ni protu-
berantes, orientadas hacia el exterior, cuya forma, dimension, angulo
de direccion o dureza aumente el riesgo de sufrir heridas o lesiones
corporales o la gravedad de estas para cualquier persona que resulte
golpeada o rozada por el vehiculo en caso de accidente. Los vehiculos
deberan estar disefiados de manera que las piezas y los bordes con los
que, en caso de accidente, pueden entrar en contacto los usuarios
vulnerables de la via publica, como los peatones, se ajusten a los
requisitos de los puntos 2.1.2 a 2.1.2.1.4.

Disposiciones especificas para los vehiculos de las categorias L2e,
L5e, L6e y L7e

Los vehiculos deberan cumplir todos los requisitos pertinentes del
Reglamento n° 26 de la CEPE establecidos para la categoria de vehi-
culos M;.
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Sin embargo, teniendo en cuenta la variedad de formas de fabricacion
de estas categorias de vehiculos y si el vehiculo estd o no equipado
con un dispositivo de marcha atras, el fabricante del vehiculo podra,
como alternativa a los requisitos establecidos en el punto 2.1.2.1, optar
por aplicar los requisitos de los puntos 1.1 a 1.1.2.1 y los puntos 1.2 a
1.3.8, de acuerdo con lo establecido para los vehiculos de las catego-
rias Lle y L3e, cubriendo determinados salientes exteriores (por ejem-
plo, horquillas delanteras, ruedas, defensas, guardabarros o carenados,
asi como la parte trasera de los vehiculos no provistos de un disposi-
tivo de marcha atras) del vehiculo que se quiere homologar, de
acuerdo con el servicio técnico y la autoridad de homologacion (por
ejemplo, para un tipo de vehiculo que tiene el aspecto general de una
motocicleta, pero que estd equipado con tres ruedas, clasificandolo
como vehiculo de la categoria L5e).

Los salientes exteriores pertinentes evaluados de conformidad con la
presente disposicion se identificaran claramente en la ficha de carac-
teristicas, mientras que la totalidad de la superficie exterior restante
debera ajustarse a los requisitos de los puntos 2 a 2.1.2.1.4.

De conformidad con el parrafo primero, algunas partes de las clases de
vehiculos en cuestion podran evaluarse con el dispositivo de ensayo de
los salientes exteriores (véase el apéndice 1), mientras que las partes
restantes se evaluaran con la esfera de 100 mm de diametro (véase el
Reglamento n.° 26 de la CEPE). En tales casos se prestard especial
atencion a los radios exigidos, pero no sera necesario comprobar
cuanto sobresalen las manillas, las bisagras, los pulsadores y las
antenas.

Cuando el vehiculo esté provisto de un tipo de estructura o paneles
destinados a rodear total o parcialmente al conductor, los viajeros o el
equipaje o a cubrir determinados componentes del vehiculo, y partes
de la superficie exterior no puedan evaluarse adecuadamente mediante
la aplicacion del punto 2.1.2.1.1 (por ejemplo, por lo que se refiere al
techo, los montantes del techo, las puertas, las manillas de las puertas,
los acristalamientos, la parte superior del capé y del maletero, los
botones de apertura o las plataformas de carga), estos salientes exte-
riores deberan cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento
n® 26 de la CEPE establecidos para los vehiculos de la categoria M.

En el caso de los vehiculos de las categorias L2e-U, L5e-B, L6e-BU y
L7e-CU, los bordes que puedan entrar en contacto con el dispositivo
de ensayo de conformidad con las disposiciones anteriores y que estén
situados detras del mamparo posterior o, cuando no exista el mamparo
posterior, un plano transversal vertical que pase por un punto situado
50 cm detras del punto R de la plaza de asiento mas retrasada, deberan
al menos redondearse cuando sobresalgan 1,5 mm o mas.

El cumplimiento de los requisitos se verificara sin la placa de matri-
cula colocada en el vehiculo, por lo que deberan evaluarse todos los
emplazamientos o superficies destinados a su colocacion.
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Apéndice 1
Dispositivo de ensayo

1. Dispositivo de ensayo de los salientes exteriores
1.1. Figura apl-1

Diagrama del dispositivo de ensayo
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2.  Procedimiento de utilizacion

2.1. El dispositivo de ensayo debera mantener una orientacion tal que garantice
que la linea correspondiente al angulo de o = 90° se mantenga paralelo al
plano longitudinal mediano del vehiculo durante todo el ensayo.

2.2. La parte inferior del dispositivo de ensayo (es decir, la base de 100 mm de
altura) podra tener un disefio diferente por motivos de estabilidad o como-
didad. Sin embargo, si esta parte inferior entra en contacto directo con el
vehiculo, debera adaptarse (por ejemplo, recortandola localmente hasta un
minimo de 150 mm de didmetro), a fin de permitir el contacto total entre el
vehiculo y la parte del dispositivo de ensayo entre 100 mm y 1200 mm de

altura.
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ANEXO IX

Requisitos aplicables al almacenamiento de combustible

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo por lo que respecta al almacenamiento de combusti-
ble»: categoria de vehiculos que no difieren entre si en aspectos esen-
ciales como la forma, el tamafio y las caracteristicas materiales, asi como
el método de montaje y la ubicacion del depdsito de combustible.

Cuando los vehiculos vayan provistos de uno o varios depdsitos de
combustible, estos deberan cumplir los siguientes requisitos generales:

Los depositos de combustible estaran fabricados con materiales cuyo
comportamiento térmico, mecanico y quimico siga siendo adecuado en
las condiciones de uso previstas.

Los depositos de combustible y las piezas adyacentes del vehiculo es-
taran diseflados de manera que no generen cargas electrostaticas que
puedan producir chispas entre el depodsito y el chasis del vehiculo y
provocar la igniciéon de una mezcla de aire y combustible.

Los depositos de combustible deberan ser resistentes a la corrosion.

Los depositos de combustible estaran provistos de dispositivos adecua-
dos (por ejemplo, orificios o vélvulas de seguridad) que liberen automa-
ticamente todo exceso de presion o toda presion superior a la presion de
servicio. Estos dispositivos estaran disefiados para evitar todo riesgo de
ignicion de una mezcla de aire y combustible.

Los depositos de combustible estaran diseinados de modo que el com-
bustible que pueda derramarse al repostar no caiga sobre el sistema de
escape del vehiculo, el motor u otras partes del sistema de transmision o
dentro de cualquier habitaculo o maletero, sino que sea canalizado hacia
el suelo.

El combustible no podra salir por el tapon del depdsito o por los dis-
positivos destinados a liberar el exceso de presion, incluso si el depdsito
se pone boca abajo. Se tolera un goteo de hasta 30 g/min, que debera
verificarse mediante el ensayo descrito en los puntos 2.1 a 2.1.4. Si la
tasa de fuga no es constante, se determinara su punto maximo durante
un minuto (no se promediard en un espacio de tiempo mas largo).

Si el vehiculo esta provisto de carroceria, el depdsito no estara situado
en una superficie del habitaculo (por ejemplo, el suelo, una pared, el
techo o un panel) u otro compartimento que forme parte integrante del
mismo ni formara esa superficie.

A efectos del presente anexo, se considerara que un vehiculo tiene un
habitaculo u otro compartimento que forma parte integrante del mismo si
consta de un acristalamiento de seguridad, puertas laterales, una puerta
trasera, pilares laterales y/o un techo que formen un compartimento
cerrado o parcialmente cerrado. El servicio técnico justificara claramente
los criterios de apreciacion en el informe de ensayo.

La boca de repostaje no estara situada en el habitaculo, el maletero ni el
compartimento del motor, en su caso.

En relacion con el punto 1.2.7.1, se considerara que un vehiculo tiene un
compartimento de motor o un maletero si consta de paneles laterales
combinados con un capd o una tapa de maletero que formen un com-
partimento cerrado o parcialmente cerrado. El servicio técnico justificara
claramente los criterios de apreciacion en el informe de ensayo.



02014R0044 — ES — 20.03.2018 — 002.001 — 69

1.2.9. Los depositos de combustible deberan superar los ensayos de estanquei-
dad efectuados a una presion interna equivalente al doble de la presion
relativa de servicio (presion de disefio) o a una sobrepresion de 30 kPa,
si esta es superior, tal como se describe en los puntos 2.2 a 2.2.1. Los
orificios podran bloquearse a efectos de este ensayo. El depdsito de
combustible no debera sufrir grietas ni fugas durante el ensayo, pero
si podra sufrir una deformacién permanente.

1.2.9.1 Se considerara que los depoésitos de combustible de materiales no me-
talicos cumplen este criterio si han superado el ensayo descrito en los
puntos 3.4 a 3.4.1.

1.2.10. Los depositos de combustible de materiales no metalicos se someteran a
los ensayos de conformidad con los puntos 3 a 3.7.5.1, ademas de los
ensayos descritos en los puntos 2.1 a 2.1.4.

1.3. Los vehiculos provistos de uno o varios depodsitos de combustible de-
beran cumplir los siguientes requisitos generales:

1.3.1.  Los depdsitos de combustible estaran montados e instalados de forma
que cumplan su funcién en todas las condiciones de funcionamiento
previsibles.

1.3.2.  Todos los componentes y piezas del sistema de alimentacion de com-
bustible del vehiculo deberan estar protegidos adecuadamente por ele-
mentos del bastidor o de la carroceria para que no golpeen posibles
obstaculos que pueda haber en el suelo. Esta proteccion no sera nece-
saria si los componentes o piezas en cuestion situados debajo del vehi-
culo se encuentran mas alejados del suelo que la parte del bastidor o de
la carroceria situada inmediatamente delante de ellos.

1.3.3.  Todos los componentes y piezas del sistema de alimentacion de com-
bustible estaran disefiados, fabricados e instalados de forma que resistan
a los efectos de la corrosion interna y externa a los que estén expuestos.
Los movimientos resultantes de las torsiones, flexiones y vibraciones de
la estructura del vehiculo, del motor y de la trasmision no someteran
ninglin componente o pieza del sistema de alimentacion de combustible
a fricciones o tensiones anormales.

1.3.4.  Los vehiculos que utilicen gas licuado de petroleo (GLP) en su sistema
de propulsion, asi como los depdsitos de GLP, deberan cumplir todos
los requisitos sobre instalacion y equipamiento del Reglamento n® 67 (1)
de la CEPE prescritos para los vehiculos de la categoria M.

1.3.5.  Los vehiculos que utilicen gas natural comprimido (GNC) en su sistema
de propulsion, asi como los depositos de GNC, deberan cumplir todos
los requisitos sobre instalacion y equipamiento del Reglamento
n°® 110 (?) de la CEPE prescritos para los vehiculos de la categoria M.

2. Ensayos de los depositos de combustible
2.1. Ensayo de vuelco

2.1.1.  El depdsito y todos sus accesorios se montaran en un soporte de ensayo
de la misma forma en que estén instalados en el vehiculo al que esté
destinado el deposito. Esta disposicion se aplicara también a los sistemas
de compensacion del exceso de presion interna.

2.1.2.  El soporte de ensayo girara en torno a un eje paralelo al eje longitudinal
del vehiculo.

(") DO L 72 de 14.3.2008, p. 1.
() DO L 120 de 7.5.2011, p. 1.
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2.2.

2.2.1.

3.2

3.2.1.

El ensayo se realizara con el depdsito al 30 % de su capacidad nominal
total y al 90 % de su capacidad nominal total con un liquido no infla-
mable cuya densidad y viscosidad sean parecidas a las del combustible
normalmente utilizado, o con agua.

El deposito se hara girar 90° hacia la izquierda desde su posicion de
instalacion inicial. Permanecera en esa posicion al menos cinco minutos.
A continuacion se hara girar otros 90° en la misma direccion. Se man-
tendrd en esa posicion, totalmente invertido, durante al menos otros
cinco minutos. Por tultimo, se hara girar hasta volver a su posicion
normal.

El liquido de ensayo que no vuelva al deposito desde el sistema de
ventilacién podra eliminarse y, si es necesario, reponerse.

El deposito se hara girar 90° hacia la derecha desde su posicion de
instalacion inicial. Permanecera en esa posicion al menos cinco minutos.
A continuacion se hara girar otros 90° en la misma direccion. Se man-
tendra en esa posicion, totalmente invertido, durante al menos otros
cinco minutos. Por ultimo, se hara girar hasta volver a su posicion
normal.

Las rotaciones de 90° se efectuaran a intervalos de uno a tres minutos.

Ensayo hidraulico

El depodsito se sometera a un ensayo hidraulico de presion interna, que
se realizara con una unidad aislada completa, con todos sus accesorios.
Se llenara totalmente el depdsito con un liquido no inflamable de una
densidad y una viscosidad parecidas a las del combustible normalmente
utilizado, o con agua. Tras cerrar toda comunicacion con el exterior, se
aumentara gradualmente la presion a través de la conexion del tubo que
alimenta en combustible el motor, hasta alcanzar la presion interna
especificada en el punto 1.2.9, y se mantendra esa presion durante al
menos sesenta segundos.

Requisitos y ensayos especificos aplicables a los depésitos de com-
bustible de materiales no metalicos

Los depositos de combustible de materiales no metalicos se someteran a
los siguientes ensayos adicionales:

— ensayo de permeabilidad,

— ensayo de choque,

— ensayo de resistencia mecanica,

— ensayo de resistencia a los combustibles,

— ensayo de resistencia a las altas temperaturas,
— ensayo de resistencia al fuego.

Ensayo de permeabilidad con un deposito de combustible totalmente
nuevo

El ensayo de permeabilidad, como parte del ensayo de tipo IV a que se
hace referencia en el anexo V, parte A, del Reglamento (UE)
n.° 168/2013, sin necesidad de tomar en consideracion ninguna medicion
de la difusion a efectos del ensayo de acuerdo con este anexo, se
efectuard con un niimero suficiente de depdsitos con vistas a los ensayos
que deban realizarse de conformidad con los puntos 3.3 a 3.7.5.1. La
duracion total del procedimiento de preacondicionamiento incluird un
periodo de almacenamiento previo de al menos cuatro semanas, seguido
de un periodo de almacenamiento estabilizado de ocho semanas.
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3.3.

3.4.

3.5.

3.5.1.

Ensayo de choque con un depdsito de combustible que haya sido so-
metido al ensayo de permeabilidad

El deposito de combustible se llenara hasta su capacidad nominal total
con una mezcla al 50 % de agua y 50 % de etilenglicol o con otro
liquido de refrigeracion que no deteriore el material del depdsito de
combustible y cuyo punto crioscopico sea inferior a 243 + 2K
(-30 £ 2 °Q).

La temperatura de las sustancias contenidas en el depdsito de combusti-
ble en el momento del ensayo sera de 253 + 2 K (- 20 + 2 °C). El
deposito se enfriara hasta la temperatura ambiente correspondiente. Po-
dra llenarse también con un liquido adecuadamente refrigerado, a con-
dicién de que se mantenga a la temperatura de ensayo durante al menos
una hora.

Se utilizarda un péndulo para el ensayo. La cabeza de impacto debera
tener la forma de una piramide triangular equilatera con un radio de
curvatura de 3,0 mm en la punta y las aristas. La masa del péndulo
dotada de movimiento libre serd de 15 + 0,5 kg y la energia ejercida
por el péndulo no sera inferior a 30,0 J en cada impacto en el depdsito
de combustible.

El servicio técnico podrd seleccionar tantos puntos como desee en el
deposito de combustible para ser sometidos a ensayo, los cuales corres-
ponderan a zonas consideradas de riesgo como consecuencia del montaje
del deposito y su posicion en el vehiculo. Se hard caso omiso de las
protecciones no metalicas y, a efectos de la evaluacion del riesgo, po-
dran tomarse en consideracion secciones del cuadro o el chasis.

Podra utilizarse mas de un depoésito de combustible para efectuar todos
los impactos, a condicion de que todos los depositos utilizados hayan
sido sometidos al ensayo de permeabilidad.

No debera producirse ninguna fuga de liquido tras un tnico impacto en
cualquiera de los puntos de ensayo.

Ensayo de resistencia mecanica con un depdsito de combustible que
haya sido sometido al ensayo de permeabilidad

El deposito de combustible se llenard hasta su capacidad nominal total y
el liquido de ensayo utilizado consistira en agua a 326 + 2 K (53 + 2 °C).
A continuacion, el depdsito se someterd a una presion interna igual al
doble de la presion de servicio relativa (presion de disefio) o a una
sobrepresion de 30 kPa, si esta es superior. El depdsito deberd perma-
necer cerrado y presurizado durante un periodo no inferior a cinco horas
a una temperatura ambiente de 326 + 2 K (53 + 2 °C).

No debera presentar signos de fuga y toda deformaciéon temporal o
permanente que pueda sufrir no debera hacerlo inservible. Si debe eva-
luarse la deformacion del deposito, se tomaran en consideracion las
condiciones particulares de montaje.

Ensayo de resistencia al combustible en muestras de un depdsito de
combustible totalmente nuevo y muestras de un depdsito de combustible
que haya sido sometido al ensayo de permeabilidad

Se tomaran seis probetas de tensién, de aproximadamente el mismo
grosor, en caras planas o practicamente planas de un depésito de com-
bustible totalmente nuevo. Se estableceran sus limites de resistencia a la
tension y elasticidad a 296 + 2 K (23 + 2 °C) y una tasa de alargamiento
de 50 mm/min. Los valores obtenidos se compararan con los de resis-
tencia a la tension y elasticidad obtenidos en ensayos similares con un
depdsito de combustible que haya sido sometido al ensayo de permea-
bilidad. El material se considerara aceptable si la resistencia a la tension
no difiere en mas de un 25 %.
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3.6.

3.6.1.

3.7.

3.7.1.
3.7.1.1.

3.7.1.2.

3.7.1.3.

3.7.2.
3.7.2.1.

3.7.2.2.

3.7.2.3.

3.7.2.4.

3.7.2.5.

3.7.2.6.

Ensayo a alta temperatura con muestras de un deposito de combustible
que haya sido sometido al ensayo de permeabilidad

El depodsito se instalara en una parte representativa del vehiculo y se
llenara al 50 % de su capacidad nominal total con agua a 293 + 2 K
(20 £ 2 °C). A continuacion, el montaje de ensayo con el depodsito de
combustible se expondra a una temperatura ambiente de 343 + 2 K
(70 £ 2 °C) durante sesenta minutos, al cabo de los cuales el deposito
no debera presentar ninguna deformacion permanente o fugas y debera
estar en perfectas condiciones de uso.

Ensayo de resistencia al fuego con muestras de un deposito de combus-
tible que haya sido sometido al ensayo de permeabilidad

Preparacion de las muestras de ensayo

Se tomaran al menos diez muestras de ensayo planas o practicamente
planas de 125 = 5 mm de largo y 12,5 £ 0,2 mm de ancho de uno o
varios depositos de combustible que hayan sido sometidos al ensayo de
permeabilidad. No obstante, si las caracteristicas de disefio del depdsito
(su forma) no permiten tomar tales muestras, se considerara aceptable
para los fines de este ensayo la preparacion de uno o varios depdsitos
especiales con caracteristicas similares, pero cuyas paredes incluyan mas
superficies planas o practicamente planas. El grosor total de todas las
muestras debera situarse dentro de un margen de + 5 % de la muestra
mas gruesa.

Se cortaran dos lineas en cada muestra, a 25 mm y 100 mm, respecti-
vamente, de una extremidad.

Los bordes de las muestras de ensayo seran perfectamente nitidos. Los
bordes resultantes del aserrado deberan lijarse hasta obtener un acabado
liso.

Equipo de ensayo

La cdmara de ensayo constard de una campana de laboratorio totalmente
cerrada con una ventana de observacion resistente al calor. Podra utili-
zarse un espejo en determinados recintos de ensayo para visualizar la
parte posterior de la muestra.

El extractor de humos se parara durante el ensayo y se volvera a poner
en funcionamiento inmediatamente después del ensayo para extraer los
productos de la combustion.

El ensayo podra realizarse también dentro de una caja metalica colocada
bajo la campana con el extractor de humos en marcha.

La caja tendra orificios de ventilacion en sus caras inferior y superior
por los que entrara aire suficiente para la combustion, pero sin exponer
la muestra en combustion a corrientes de aire.

El soporte constara de dos pinzas con articulaciones que puedan adoptar
cualquier posicion.

El mechero sera de tipo Bunsen o Tirril de gas con una boquilla de
10 mm. La boquilla carecera de accesorios.

Se dispondra de una pantalla metalica con un nimero de malla de 20 y
una dimension global de aproximadamente 100 x 100 mm.

Se dispondra de un recipiente de agua de unas dimensiones recomenda-
das de 150 x 75 x 30 mm aproximadamente.

Se dispondra de un dispositivo de cronometraje (en segundos).
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3.7.2.7.

3.7.2.8.

3.7.3.
3.7.3.1.

3.7.3.2.

3.7.3.3.

3.7.34.

3.7.3.5.

Se dispondra de una escala graduada (en milimetros).

Se dispondra de un pie de rey (de una precision minima de 0,05 mm) o
instrumento de medida equivalente.

Procedimiento de ensayo

Se fijara la muestra mediante una de las pinzas del soporte sujetandola
por la extremidad mas cercana a la marca de 100 mm, con su eje
longitudinal en posicion horizontal y su eje transversal inclinado a 45°
respecto al plano horizontal. Diez milimetros por debajo del borde de la
muestra de ensayo, en la segunda pinza, se colocara una pantalla de tela
metalica limpia en posicion horizontal de forma que la muestra rebase en
13 mm aproximadamente el borde de la tela metalica (véase la figura 9-
1). Se colocara un recipiente lleno de agua en la mesa de la campana, de
forma que recoja todas las particulas incandescentes que puedan caerse
durante el ensayo.

Figura 9-1

Montaje para el ensayo de resistencia al fuego

| 25y 75mm

13 |

Observaciones:

1) TS = muestra de ensayo;

2) WMF = pantalla de tela metalica.

La entrada de aire en el mechero se regulara de tal forma que se obtenga
una llama azul de aproximadamente 25 mm de altura.

El mechero se colocard de forma que la llama toque el borde exterior de
la muestra de ensayo (véase la figura 1) justo cuando se ponga en
marcha el cronémetro.

La llama se mantendrd en contacto con la muestra durante treinta se-
gundos. Si la muestra se deforma, se derrite o se encoge, se desplazara
la llama para que permanezca en contacto con ella. No obstante, una
deformacion importante de la muestra durante el ensayo podra invalidar
el resultado.

El mechero se retirara al cabo de treinta segundos o cuando el frente de
llama alcance la marca de 25 mm, si ocurre antes. El mechero se alejara
a como minimo 450 mm de la muestra y se cerrard la campana.

Cuando el frente de llama alcance la marca de 25 mm, se anotara el
tiempo indicado en segundos como tiempo t;.

El cronémetro se parard cuando la combustion (con o sin llama) se
detenga o llegue a la marca de 100 mm de la extremidad libre. El
tiempo indicado se anotara como tiempo t. Si el material en combustion
depositado en la pantalla de tela metalica vuelve a encender la muestra,
podra invalidarse el resultado del ensayo.
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3.7.3.6.

3.7.3.7.

3.7.3.8.

3.7.3.9.

3.74.
3.74.1.

3.7.4.2.

3.7.4.3.

Si la combustion no alcanza la marca de 100 mm, se medira la longitud
no quemada desde dicha marca siguiendo el borde inferior de la muestra
y se redondeara al milimetro superior o inferior mas proximo. Por con-
siguiente, la longitud quemada sera igual a 100 mm menos la longitud
no quemada expresada en mm.

Si la muestra se ha quemado como minimo hasta la marca de los
100 mm, se calculara la velocidad de combustion de la manera siguiente:
((75)/(t —t1)) y se expresara en mm/s.

Se repetird el ensayo descrito en los puntos 3.7.3.1 a 3.7.3.7 con dis-
tintas muestras hasta que tres de ellas se quemen como minimo hasta la
marca de los 100 mm o hasta que se hayan sometido a ensayo diez
muestras.

Si solo una de las diez muestras se quema como minimo hasta la marca
de los 100 mm, se repetira el ensayo descrito en los puntos 3.7.3.1 a
3.7.3.7 con un maximo de diez muestras nuevas.

Expresion de los resultados

En el informe de ensayo figurard, como minimo, la informacion deta-
llada siguiente:

— el nimero de muestras sometidas a ensayo,
y, a proposito de cada una de las muestras:

— los medios de identificacion,

— el método de preparacion y almacenamiento,

— el grosor medido en cada tercio de la longitud de la muestra (ex-
presado en mm con al menos un decimal),

— el tiempo de combustion (en s),
— la longitud de la combustion (en mm),

— la declaracion y la motivacion de los casos en los que una muestra
no se queme hasta la marca de los 100 mm (por ejemplo, porque
gotea, se derrite o se disgrega en particulas quemadas),

— la declaracion de los casos en que el material en combustion depo-
sitado en la pantalla de tela metdlica vuelva a encender la muestra.

Si al menos dos muestras se han quemado como minimo hasta la marca
de los 100 mm, se determinara la velocidad media de combustién (ex-
presada en mm/s y derivada de los multiples resultados calculados de
conformidad con la formula que figura en el punto 3.7.3.7). La veloci-
dad media de combustion equivale, pues, a la media de las velocidades
de combustion de todas las muestras que se hayan quemado como
minimo hasta la marca de los 100 mm. Este valor se comparara con
los requisitos establecidos en los puntos 3.7.5 a 3.7.5.1 y no se efectua-
ran los célculos ni la verificacion a que se hace referencia en el
punto 3.7.4.3.

Se indicara el tiempo medio de combustion (TMC) y se calculara la
longitud media de la combustion (LMC) si ninguna muestra entre diez o
no mas de una muestra entre veinte se ha quemado hasta la marca de los
100 mm.

Ecuacion 9-1:

TMC (s) = Z - (6 =30)/(m))

(nota: n = numero de muestras)
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3.7.5.

3.75.1.

Los resultados se redondearan al incremento de cinco segundos superior
o inferior mas proximo. No obstante, no se utilizard un TMC de cero
segundos (si la combustion dura entre menos de dos y siete segundos, el
TMC sera de cinco segundos; si la combustion dura entre ocho y doce
segundos, el TMC sera de diez segundos; si la combustion dura entre
trece y diecisiete segundos, el TMC sera de quince segundos, etc.).

Ecuacion 9-2:

LMC (mm) = i * ((100 — longitud no quemada;)/(n))

i=1

(nota: n = numero de muestras)

El resultado se expresara en relaciéon con el incremento de 5 mm mas
proximo (se indicara «menos de 5 mmy si la longitud de la combustion
es inferior a 2 mm y, por tanto, no puede darse en ningin caso una
LMC de 0 mm).

En los casos en que una tnica muestra entre veinte se queme hasta la
marca de los 100 mm o mas, se considerara que la longitud de com-
bustion (el valor de 100 — longitud no quemada;) de esa muestra sera
de 100 mm.

Ecuacion 9-3:

LMC
Nyelocidad media de combustion = WC

Este valor se comparara con los requisitos establecidos en los puntos
3.7.5 a3.75.1.

Requisitos relativos a la resistencia al fuego de los materiales no meta-
licos de los depositos de combustible

El deposito de combustible no se quemard a una velocidad media de
combustion superior a 0,64 mm/s, determinada de acuerdo con el pro-
cedimiento de ensayo establecido en los puntos 3.7 a 3.7.4.3.
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1.1.

2.2.

2.3.
23.1.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

ANEXO X

Requisitos aplicables a las plataformas de carga

Finalidad

Si se instala una plataforma de carga en un vehiculo de las (sub)categorias
L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B o L7e-C, el ensamblaje del vehiculo y la
plataforma debera cumplir un conjunto minimo de criterios de fabricacion
para que el transporte de mercancias resulte seguro.

Requisitos

Las plataformas de carga montadas estardn disefiadas Unicamente para el
transporte de mercancias y dispondran de una base de carga abierta o
cerrada, practicamente plana y horizontal.

El centro de gravedad de un vehiculo de categoria L con una plataforma
con carga y sin conductor estara situado entre los ejes.

Las dimensiones de la plataforma se ajustaran a lo siguiente:

La longitud de la base de carga, a saber, la distancia entre el punto interno
mas avanzado y el punto interno mas retrasado de la superficie de carga,
medida horizontalmente en el plano longitudinal del vehiculo, no sera
superior a 1,4 veces el ancho de via delantero, o el ancho de via trasero
si es superior, del vehiculo de categoria L.

Las sub-subcategorias L6e-BU y L7e-CU estan exentas de este requisito.

. La anchura de la base de carga no excederd de la anchura total maxima

del vehiculo de categoria L sin plataforma.

. Se dispondra de protecciones laterales adecuadas para evitar que puedan

caerse las mercancias cargadas en la plataforma de carga.

La plataforma tendra una distribucion simétrica respecto al plano mediano
longitudinal del vehiculo de categoria L.

La altura de la plataforma de carga sobre el suelo no excedera de 1 000
mm.

La plataforma de carga estara unida al vehiculo de categoria L de forma
que se evite todo riesgo de separacion accidental.

El tipo de plataforma y la forma en que esta va unida al vehiculo tendran
las caracteristicas necesarias para que, con una carga normal, el campo de
visién del conductor siga siendo adecuado y los diferentes dispositivos
reglamentarios de alumbrado y sefializacion luminosa sigan desempefiando
su funcion adecuadamente.

El fabricante del vehiculo especificara una capacidad de carga segura de la
plataforma de carga.

La plataforma de carga debera disponer de puntos adecuados de fijacion
de dispositivos de sujecion para la masa util.
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1.1.

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

ANEXO XI

Requisitos aplicables a las masas y dimensiones

Finalidad

El presente anexo establece los requisitos para la homologacion de tipo de
los vehiculos de categoria L por lo que respecta a sus masas y
dimensiones.

Presentacion de las especificaciones de masa de los vehiculos y requi-
sitos de ensayo para determinar las especificaciones de masa

En la solicitud de homologacion de tipo UE de un tipo de vehiculo por lo
que respecta a sus masas y dimensiones, el fabricante facilitara a la auto-
ridad de homologacién, para cada version del tipo de vehiculo y con
independencia de su nivel de acabado, las siguientes masas:

la masa en orden de marcha a que se hace referencia en el articulo 5 del
Reglamento (UE) n° 168/2013;

. la masa real;

. la masa maxima en carga técnicamente admisible;

. la masa maxima sobre los ejes técnicamente admisible;

. en su caso, la masa maxima remolcable técnicamente admisible;

. en su caso, las masas maximas técnicamente admisibles en el punto de

acoplamiento, teniendo en cuenta las caracteristicas técnicas de los engan-
ches instalados o que puedan instalarse en el vehiculo, segin proceda;

. en su caso, la masa del equipo opcional;

. en su caso, la masa de la superestructura;

. en su caso, la masa de la bateria de propulsion.

Al determinar las masas a que se hace referencia en el punto 2, el fabri-
cante deberd tener en cuenta las mejores practicas de ingenieria y los
conocimientos técnicos mas avanzados para minimizar los riesgos de fallo
mecanico, en particular los causados por la fatiga de los materiales, y
evitar dafios a la infraestructura vial.

Al determinar las masas a que se hace referencia en el punto 2, el fabri-
cante debera tener en cuenta también la velocidad maxima por construc-
cion del vehiculo.

Si el fabricante del vehiculo instala un dispositivo de limitacion de velo-
cidad, la velocidad nominal maxima del vehiculo serd la velocidad real
que le permita alcanzar el dispositivo de limitacion de velocidad.

Al determinar las masas a que se hace referencia en el punto 2, el fabri-
cante no impondra restricciones sobre el uso del vehiculo, salvo las rela-
tivas a las capacidades de los neumaticos que puedan ajustarse a la velo-
cidad por construccion.

En el caso de vehiculos incompletos, incluidos los de chasis-cabina, que
requieran una fase mas de acabado, el fabricante debera proporcionar toda
la informacion pertinente a los fabricantes de la fase siguiente, de manera
que sigan cumpliéndose los requisitos del presente Reglamento.

A efectos del parrafo primero, el fabricante debera especificar la posicion
del centro de gravedad de la masa correspondiente a la suma de la carga.
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2.6.

2.7.

2.8.

2.8.1.

2.8.2.

2.9.

3.1

3.1.2.

3.1.6.
3.2.

3.3.

Si el equipo opcional afecta significativamente a las masas y dimensiones
del vehiculo, el fabricante debera indicar al servicio técnico la ubicacion,
la masa y la posicion geométrica del centro de gravedad con respecto a los
ejes del equipo opcional que pueda instalarse en el vehiculo.

Si la autoridad de homologacion o el servicio técnico lo consideran nece-
sario, podran pedir al fabricante que ponga a su disposicion, a efectos de
inspeccion, un vehiculo representativo del tipo que deba homologarse.

En el caso de los vehiculos utilitarios de las subcategorias L5e-B, L6e-BU
y L7e-CU destinados al transporte de mercancias y diseflados para ser
equipados con superestructuras intercambiables, la masa total de dichas
superestructuras formara parte de la masa util. En ese caso, deberan cum-
plirse las siguientes condiciones adicionales:

se considerara que una superestructura es intercambiable si puede desmon-
tarse facilmente del chasis-cabina;

en la ficha de caracteristicas, el fabricante del vehiculo debera indicar las
dimensiones maximas permitidas, la masa total de la superestructura, los
limites para la posicion del centro de gravedad y un dibujo con la posicién
de los dispositivos de fijacion.

Se cumpliran las condiciones y los requisitos de ensayo indicados en el
apéndice 1 para determinar las masas que el fabricante debera comunicar a
la autoridad de homologacion.

Presentacion de las dimensiones del vehiculo y requisitos de ensayo
para determinar las dimensiones

En la solicitud de homologacion de tipo UE de un tipo de vehiculo por lo
que respecta a sus masas y dimensiones, el fabricante facilitara a la auto-
ridad de homologacién, para cada version del tipo de vehiculo y con
independencia de su nivel de acabado, las siguientes dimensiones (en
mm):

. la longitud del vehiculo, a saber, la distancia entre dos planos verticales,

perpendiculares al plano longitudinal del vehiculo y tangenciales a la
extremidad delantera y la extremidad trasera del vehiculo,
respectivamente;

la anchura del vehiculo, a saber, la distancia entre dos planos, paralelos al
plano longitudinal del vehiculo y tangenciales al vehiculo a ambos lados
de dicho plano longitudinal;

. la altura del vehiculo, a saber, la distancia entre el plano de apoyo del

vehiculo y un plano paralelo tangencial a la parte superior del vehiculo;

. la distancia entre ejes del vehiculo, a saber, la dimension mencionada en el

punto 6.4.1 de la norma ISO 612:1978;

. en el caso de los vehiculos con ruedas gemelas o los vehiculos de tres o

cuatro ruedas: el ancho de via delantero y/o trasero, a saber, la distancia
mencionada en el punto 6.5 de la norma ISO 612:1978;

en su caso, la longitudpase de carga Y 12 anchurapage g carga

Se cumpliran las condiciones y los requisitos de ensayo establecidos en el
apéndice | para determinar las dimensiones que deberan presentarse.

Las dimensiones a que se hace referencia en el punto 3.1 no podran diferir
de las declaradas por el fabricante en mas de un 3 %.
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Apéndice 1

Requisitos especificos relativos a las masas y dimensiones de los vehiculos de

1.2.

1.3.

1.4.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

categoria L

Requisitos especificos relativos a las dimensiones de los vehiculos

A efectos de la medicion de las dimensiones indicadas en el punto 3
del anexo XI:

el vehiculo tendra la masa en orden de marcha, se encontrara sobre
una superficie horizontal plana y sus neuméticos tendran la presion
recomendada por el fabricante;

el vehiculo estard en posicion vertical, con las ruedas en posicion
para circular en linea recta;

todas las ruedas del vehiculo estaran en contacto con el plano de
apoyo, salvo la eventual rueda de repuesto.

Solo los dispositivos y el equipo a que se hace referencia en el
presente punto 1 no se tendran en cuenta al determinar las dimen-
siones del vehiculo.

Por lo que respecta a la longitud del vehiculo, todos sus componen-
tes y, en particular, todo componente fijo que sobresalga por delante
o por detras (parachoques, guardabarros, etc.) debera encontrarse
entre los dos planos a que se hace referencia en el punto 3.1.1 del
anexo XI, con excepcion del dispositivo de acoplamiento.

Por lo que respecta a la anchura del vehiculo, todos sus componentes
y, en particular, todo componente fijo que sobresalga por los lados
debera encontrarse entre los dos planos a que se hace referencia en el
anexo XI, punto 3.1.2, con excepcion de los retrovisores.

Por lo que respecta a la altura del vehiculo, todos sus componentes
fijos deberan encontrarse entre los dos planos a que se hace referen-
cia en el anexo XI, punto 3.1.3, con excepcion de los retrovisores.

Altura libre sobre el suelo

Para medir la altura libre sobre el suelo de un tipo de vehiculo de la
categoria L, el vehiculo de ensayo debera estar cargado hasta la masa
real.

Como excepcion al punto 1.6.1, para medir la altura libre sobre el
suelo de un tipo de vehiculo de la subcategoria L3e-AXE (x =1, 2 o
3, motocicleta enduro de dos ruedas) o un tipo de vehiculo de la
subcategoria L3e-AxT (x = 1, 2 o 3, motocicleta de trial de dos
ruedas), la motocicleta enduro o de trial de ensayo debera estar
cargada hasta su masa en orden de marcha.

Todo sistema de suspension regulable de forma manual o automatica
que esté instalado en el vehiculo y pueda dar lugar a una altura libre
sobre el suelo variable debera ajustarse en su posiciéon minima, de-
jando una separacion minima entre el vehiculo y el plano del suelo.
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1.6.4.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.

1.7.3.

1.7.4.

1.7.5.

1.7.6.

1.8.

2.2.

2.2.1.

22.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

La distancia mas corta entre el plano del suelo y el punto fijo mas
bajo del vehiculo se medira entre los ejes y bajo los ejes, si ello es
aplicable con arreglo al anexo II, apéndice 1, de la Directiva
2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (). La distancia
minima medida se considerara la altura libre sobre el suelo del
vehiculo.

Un vehiculo L7e-B2 (buggy todoterreno) que sea conforme con los
requisitos establecidos en el punto 1.6 deberd satisfacer al menos
cinco de los seis requisitos siguientes:

angulo de ataque > 25 grados;

angulo de salida > 20 grados;

angulo de rampa > 20 grados;

altura libre sobre el suelo bajo el eje delantero > 180 mm;

altura libre sobre el suelo bajo el eje trasero > 180 mm;

altura libre sobre el suelo entre los ejes > 180 mm.

El angulo de ataque, el angulo de salida y las alturas libres sobre el
suelo se mediran de acuerdo con el anexo II, apéndice 1, de la
Directiva 2007/46/CE.

Requisitos especificos relativos a las masas de los vehiculos

La suma de las masas maximas técnicamente admisibles sobre los
ejes no serd inferior a la masa maxima en carga técnicamente admi-
sible del vehiculo.

Requisitos especificos relativos a la limitacion de la masa del equipo
opcional y la masa maxima en carga técnicamente admisible del
vehiculo

Para los vehiculos de las categorias L2e, L5e, L6e y L7e cuya masa
en orden de marcha esté limitada, la masa del equipo opcional se
limitarda a un 10 % de los limites de masa en orden de marcha
establecidos en el anexo I del Reglamento (UE) n® 168/2013.

La masa maxima en carga técnicamente admisible del vehiculo no
debera ser inferior a la masa real.

Si el vehiculo se carga hasta alcanzar la masa maxima en carga
técnicamente admisible, la masa sobre cada eje no sera superior a
la masa maxima técnicamente admisible sobre dicho eje.

Si el vehiculo se carga hasta alcanzar la masa maxima en carga
técnicamente admisible, la masa sobre el eje delantero no debera
ser nunca inferior a un 30 % de la masa maxima en carga técnica-
mente admisible del vehiculo.

Si el vehiculo se carga hasta alcanzar la masa maxima en carga
técnicamente admisible mas la masa maxima técnicamente admisible
en el punto de acoplamiento, la masa sobre el eje delantero no
debera ser nunca inferior a un 20 % de la masa maxima en carga
técnicamente admisible del vehiculo.

(') Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de

2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de
los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a
dichos vehiculos (Directiva marco) (DO L 263 de 9.10.2007, p. 1).
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2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.1.1.

2.7.1.2.

2.7.1.3.

2.7.2.

2.7.2.1.

2.7.2.2.

2.7.2.3.

2.7.3.

2.7.3.1.

2.74.

2.7.4.1.

2.7.5.

2.7.6.

Podra autorizarse a los vehiculos de categoria L a arrastrar un re-
molque < 50 % de la masa en orden de marcha del vehiculo.

Si un vehiculo estd equipado con asientos extraibles, el procedi-
miento de verificacion se limitara a la configuracion con el maximo
numero de plazas de asiento.

Si un vehiculo esta equipado con asientos, a efectos de verificar el
cumplimiento de los requisitos establecidos en los puntos 2.2, 2.3 y 2.4:

a) los asientos se regularan de acuerdo con lo dispuesto en el
punto 2.7.1;

b) las masas de los pasajeros, la masa util y la masa del equipo
opcional se distribuiran de acuerdo con lo dispuesto en los puntos
272 a 2.7.6.

Regulaciéon de los asientos

Si los asientos son regulables, deberan situarse en la posicion mas
retrasada.

Si los asientos pueden regularse de otro modo (altura, inclinacion,
disposicion del respaldo, etc.), deberan adoptarse las posiciones es-
pecificadas por el fabricante del vehiculo.

Los asientos con suspension deberan bloquearse en la posicion es-
pecificada por el fabricante.

Distribucion de la masa del conductor y de los pasajeros para medir
las masas del vehiculo

En el caso de las (sub)categorias Lle y L3e, se considerara que la
masa del conductor es de 75 kg, subdividida entre la masa de un
ocupante, de 65 kg, situada en el punto R de la plaza de asiento del
conductor, y la masa del equipaje, de 10 kg, de acuerdo con la
norma ISO 2416:1992. Si el vehiculo solo tiene una plaza de asiento
(no hay asiento para el acompafiante), la masa del conductor, de
75 kg, se colocara en dicha plaza de asiento.

En todos los demas vehiculos de categoria L, la masa del conductor
sera de 75 kg y la masa de los pasajeros, de 65 kg cada uno.

La masa del conductor y de cada pasajero debera estar situada en los
puntos de referencia de las plazas de asiento («puntos R»).

Distribucion de la masa del equipo opcional

La masa del equipo opcional se distribuird de acuerdo con las espe-
cificaciones del fabricante.

Distribucion de la masa 1util

La masa 1til se distribuira segun las especificaciones del fabricante y
de acuerdo con el servicio técnico.

Por lo que respecta a los vehiculos utilitarios carrozados de las
(sub)categorias L2e-U, L5e-B, L6e-BU, L7¢-B o L7e-CU, la masa
util debera distribuirse de forma uniforme sobre la base de carga.

Por lo que respecta a los vehiculos utilitarios no carrozados (por
ejemplo, chasis-cabina) de las (sub)categorias L2e-U, L5e-B, L6e-
BU, L7e-B o L7e-CU, el fabricante especificara las posiciones ex-
tremas admisibles del centro de gravedad de la masa util (por ejem-
plo, entre 0,20 y 0,50 m por delante del primer eje trasero).
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2.8. Masa util maxima admisible

2.8.1. La masa util maxima admisible del vehiculo estara limitada de
acuerdo con los valores indicados en el cuadro apl-1 que figura a
continuacion.

Cuadro apl-1

Masa util maxima admisible

(Sub)categoria de vehiculo Masa 1til maxima admisible (kg)

Lle-A / Lle-B / L2e-P / L6e- | Masa util maxima admisible declarada por el fabrican-
A / L6e-BP te, pero en ninglin caso superior a 250 kg.

L2e-U / L6e-BU Masa til maxima admisible declarada por el fabrican-
te, pero en ningin caso superior a 300 kg.

L3e / L4e / L5e-A / L7e-A / | Masa util maxima declarada por el fabricante, pero en
L7e-B / L7e-CP ninglin caso superior al limite de masa en orden de
marcha de la (sub)categoria a que se hace referencia
en el anexo I del Reglamento (UE) n® 168/2013.

L5e-B / L7e-CU Masa util méxima declarada por el fabricante, pero en
ningun caso superior a 1 000 kg.

2.9. Masa del almacenamiento de propulsante alternativo

Al determinar las especificaciones de masa del vehiculo y en los
requisitos de ensayo aplicables para determinar dichas especificacio-
nes de masa, se considerard que la masa del almacenamiento de
propulsante alternativo corresponde a:

29.1. la masa de las baterias de propulsion en el caso de los vehiculos
hibridos o totalmente eléctricos;

2.9.2. la masa de un sistema de combustible gaseoso y la masa de los depo-
sitos de almacenamiento del combustible gaseoso en el caso de los
vehiculos monocombustible, bicombustible o multicombustible;

2.93. la masa de los depositos de almacenamiento del aire comprimido en
el caso de los vehiculos de propulsion por aire precomprimido;

2.94. la masa de un combustible gaseoso licuado o aire comprimido co-
rrespondiente al 90 % de la capacidad de masa de «combustible» de
los depositos si dicho «combustible» no se tiene en cuenta en la
masa en orden de marcha, en el caso de un vehiculo propulsado por
combustible gaseoso.

3. Requisitos especificos relativos a las masas y dimensiones de los
vehiculos de las subcategorias L6e-A, L7e-A y L7e-B en relacién
con la estabilidad estatica del vehiculo

3.0.1. Objetivos y ambito de aplicacion

3.0.1.1. Los vehiculos de las subcategorias L6e-A (quads ligeros para carre-
tera), L7e-A (quads pesados para carretera) y L7e-B (quads pesados
todoterreno) son vehiculos de cuatro ruedas a los que pueden apli-
carse criterios de disefio contradictorios, puesto que podrian utilizarse
no solo en superficies duras pavimentadas sino también fuera de



02014R0044 — ES — 20.03.2018 — 002.001 — 83

3.0.1.2.

3.1.
3.1.1.

3.1.2.

3.2
3.2.1.

3.22.
3.2.2.1.

32.2.1.1.
322.1.1.1.

322.1.1.2.

32.2.1.13.

3.2.2.1.14.

3.2.2.1.1.5.

carretera. Para un vehiculo, tener que adaptarse a todo tipo de te-
rrenos puede suponer tener un centro de gravedad alto que lo haga
inestable. La aplicacion de requisitos de ensayo minimos sobre la
estabilidad estatica de los vehiculos puede influir de forma positiva
en la configuracion de las masas y las dimensiones en la fase de
disefio de los vehiculos y aumentar su estabilidad estatica.

Los vehiculos de las subcategorias L6e-A, L7e-A y L7e-B deberan
cumplir los requisitos de ensayo y los criterios de rendimiento esta-
blecidos en el presente punto.

Vehiculo de ensayo

El vehiculo de ensayo sera representativo en cuanto a las masas, las
dimensiones y la forma del vehiculo objeto de la homologacion de
tipo. Sera conforme, con todos sus componentes, con la serie de
produccion o, si el vehiculo de categoria L difiere de la serie de
produccion, se hara una descripcion completa en el informe de en-
sayo. Al seleccionar el vehiculo de ensayo, el fabricante y el servicio
técnico acordaran, a satisfaccion de la autoridad de homologacion,
qué modelo de ensayo de los vehiculos de categoria L es represen-
tativo de las variantes correspondientes del vehiculo.

Controles

En el vehiculo de ensayo se llevaran a cabo los controles minimos
siguientes de acuerdo con las especificaciones del fabricante para el
uso considerado: ruedas, llantas, neumaticos (marca representativa,
tipo, presion), geometria del eje, ajuste de la suspension y altura libre
del vehiculo sobre el suelo (establecida de acuerdo con las especifi-
caciones del fabricante).

Ensayos de estabilidad estatica lateral

Todos los vehiculos de las subcategorias L6e-A, L7e-A y L7e-B
deberan satisfacer los requisitos de estabilidad indicados en los pun-
tos 3.2.3.3 y 3.2.4.1.3 cuando se sometan a ensayo en las condicio-
nes descritas a continuacion. Se efectuaran ensayos sobre una plata-
forma inclinada, tanto de la configuracion con carga como de la
configuracion con operador y pasajeros.

Ensayo sobre plataforma inclinada
Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo seran las siguientes:

Configuracion con carga

El vehiculo de ensayo estara en condiciones estandar, sin accesorios.
El vehiculo de ensayo y los componentes estaran montados y regu-
lados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del fabri-
cante, salvo en lo que respecta al punto 3.2.2.1.1.5.

Los neumaticos estaran hinchados de acuerdo con las recomendacio-
nes del fabricante del vehiculo para un uso normal. Si se especifica
mas de una presion, se utilizara el valor mas alto.

Todos los liquidos se encontraran al nivel recomendado y el deposito
de combustible estara lleno.

Las ruedas de direccion estaran en posicion recta.

Los componentes de suspension regulables se ajustaran a la posicion
mas elevada.
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3.2.2.1.1.6.

3222,
3222.1.

32222

32223.

32224

3.2.225.

3.2.2.2.6.

3.2.23.

3224,

32.24.1.

32242

32242.1.

322422

El vehiculo de ensayo estara cargado de tal manera que en cada
plaza de asiento se coloque un peso de ocupante de ensayo o equi-
valente y el centro de gravedad de dicho peso se encuentre 152 mm
por encima del punto mas bajo de la superficie sobre la que se
encuentra el ocupante y 254 mm por delante del respaldo del asiento.
La carga de ensayo se fijard solidamente y se distribuira de forma
uniforme en la zona o zonas de carga de manera que no se superen
los limites de carga ni la masa técnicamente admisible (masa maxi-
ma) declarada por el fabricante.

Configuracién con operador y pasajeros

El vehiculo de ensayo estara en condiciones estandar, sin accesorios.
El vehiculo de ensayo y los componentes estaran montados y regu-
lados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del
fabricante.

Los neumaticos estaran hinchados de acuerdo con las recomendacio-
nes del fabricante del vehiculo para un uso normal. Si se especifica
mas de una presion, se utilizara el valor mas bajo.

Todos los liquidos se encontraran al nivel recomendado y el deposito
de combustible estara lleno.

Las ruedas de direccion estardn en posicion recta.

Los componentes de suspension regulables se ajustaran a los valores
especificados por el fabricante en el punto de suministro al
concesionario.

El vehiculo de ensayo estara cargado de forma que se coloque un
peso de ocupante de ensayo o equivalente en la plaza de asiento del
operador y en la de ocupante delantera situada mas al exterior y el
centro de gravedad de estos pesos se encuentre 152 mm por encima
del punto mas bajo de la superficie sobre la que se encuentra el
ocupante y 254 mm por delante del respaldo del asiento.

Dispositivo de ensayo

Se utilizara una plataforma de ensayo rigida, plana y disenada de
forma que pueda servir de pendiente ajustable, plataforma inclinada
o dispositivo similar y cuya superficie tenga un acabado con un
coeficiente de friccion minimo de 1,0 o esté provista de un rail,
tope u otro medio de una altura maxima de 25,4 mm que impida
el deslizamiento de los neumaticos en condiciones de ensayo nor-
males. La plataforma sera suficientemente amplia para que quepan
en ella todas las ruedas del vehiculo sometido a ensayo.

Procedimiento de ensayo

El procedimiento de ensayo sera el siguiente:

El vehiculo con las cargas de ensayo se colocard en la plataforma
inclinada de tal forma que una linea que pase por el centro de la
huella de los dos neumaticos mas bajos sea paralela al eje de incli-
nacion de la plataforma y las ruedas de direccion del vehiculo estén
en posicion recta.

La estabilidad del vehiculo se determinara directamente inclinando la
plataforma segun se indica a continuacion:

configuracion de carga: 20 grados (36,4 %)

configuracion con operador y pasajeros: 28 grados (53,2 %)
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32.243.

32244

3.2.245.

3.2.25.

3.23.
3.23.1.

3.23.1.1.

323.1.2.

3.2.3.1.3.

3.23.14.

3.23.15.

3.2.3.1.6.

3232

3.2.33.
3.233.1.
32332

La plataforma volvera a ponerse en posicion horizontal.

Volvera a verificarse la presion de todos los neumaticos para asegu-
rarse de que siguen cumpliendo los requisitos de ensayo.

El ensayo se efectuara con un lado del vehiculo orientado hacia el
eje de inclinacion de la plataforma y se repetira con el lado opuesto
orientado hacia dicho eje de inclinacion.

Requisitos de rendimiento

Para superar el ensayo de estabilidad lateral, al menos uno de los
neumaticos del lado mas elevado debera permanecer en contacto con
la superficie.

Coeficiente de estabilidad estatica (Kst)
Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo seran las siguientes:

El vehiculo de ensayo estara en condiciones estandar, sin accesorios.
El vehiculo de ensayo y los componentes estaran montados y regu-
lados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del
fabricante.

Los neumaticos estaran hinchados de acuerdo con las recomendacio-
nes del fabricante del vehiculo de ensayo para un uso normal. Si se
especifica mas de una presion, se utilizara el valor mas bajo.

Todos los liquidos se encontraran al nivel recomendado y el deposito
de combustible estara lleno.

Las ruedas de direccion estaran en posicion recta.

Los componentes de suspension regulables se ajustaran a los valores
especificados en el punto de suministro al concesionario.

La altura del centro de gravedad estard determinada por la norma
ISO 10392:2011, el método del angulo de equilibrio o cualquier otro
método valido desde el punto de vista cientifico que permita obtener
resultados comparables y repetibles.

Calculo del Kst
Ecuacion 11-1:

Lt Leg(t; —t
Kst — 2+ Leg(t — t2)
2LH g

donde:

Kst: coeficiente de estabilidad estatica

CG: centro de gravedad

Lcg: situacion del centro de gravedad por delante del eje trasero
Hcg: situacion del centro de gravedad por encima del plano del suelo
t;: ancho de via delantero

t,: ancho de via trasero

L: distancia entre ejes

Requisitos de rendimiento
(Sub)categorias L6e-A, L7e-A y L7e-B2: Kst > 1,0
(Sub)categoria L7e-B1: Kst > 0,7
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3.2.4.
3.2.4.1.

3.24.1.1.

32412,

3.2.4.13.

Estabilidad longitudinal

Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo seran las indicadas en el punto 3.2.2.1.
Dispositivo de ensayo

Se utilizara una plataforma de ensayo que cumpla los requisitos
indicados en el punto 3.2.2.

Procedimiento de ensayo

El vehiculo de ensayo cargado se colocara en la plataforma inclinada
de forma que su eje longitudinal sea perpendicular al eje de inclina-
cion de la plataforma. La extremidad delantera del vehiculo de en-
sayo estara orientada hacia el eje de inclinacion de la plataforma. La
plataforma se inclinara hasta alcanzar una pendiente de 25 grados
(46,6 %) y se repetiran los pasos descritos en los puntos 3.2.3 y
3.2.4. Se repetira el procedimiento con la extremidad posterior del
vehiculo de ensayo orientada hacia el eje de inclinacion de la
plataforma.

Requisitos de estabilidad longitudinal

Para superar el ensayo de estabilidad longitudinal, al menos uno de
los neumaticos del lado mas elevado debera permanecer en contacto
con la superficie.
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ANEXO XII

Requisitos aplicables a los diagnésticos a bordo (OBD) funcionales

1. Introduccion

El presente anexo se aplica a los requisitos funcionales de los sistemas
de diagnodstico a bordo (OBD) de los vehiculos de categoria L y
especifica los requisitos a que se hace referencia en el articulo 21
del Reglamento (UE) n® 168/2013, segin el calendario previsto en el
anexo IV de dicho Reglamento y atendiendo a los umbrales del OBD
establecidos en el anexo VI, letra B, de dicho Reglamento.

2. OBD, fase 1 y fase 11
2.1. OBD I
2.1.1. Los requisitos técnicos del presente anexo seran obligatorios para los

vehiculos de categoria L equipados con un sistema OBD I, tal como se
establece en el articulo 21 y el anexo IV del Reglamento (UE)
n°® 168/2013. Esta obligacion se refiere al cumplimiento de las dispo-
siciones de todos los puntos siguientes, con excepcion de las que
especifican los requisitos del sistema OBD II de los puntos 2.2 y 2.3.

2.2. OBD 11

2.2.1. Un vehiculo de categoria L podra estar equipado con un sistema OBD

II si asi lo decide el fabricante.

2.2.2. Si el vehiculo esta equipado con un sistema OBD II, se aplicaran los
requisitos técnicos del presente anexo. Se trata, en particular, de los

puntos aplicables que figuran en el cuadro 12-1.

Cuadro 12-1

Funciones del OBD II y requisitos relacionados con estas establecidos en el presente
anexo y el apéndice 1

Cuestion Puntos del presente anexo y del apéndice 1

Criterio general de desactivacion para el | 3.2.1.1.

tipo de degradacion del diagnostico en el

OBD 11

Supervision del convertidor catalitico 33.2.1 y333.1.
Eficiencia de la EGR/Supervision del flujo | 3.3.3.4

Supervision del rendimiento en uso

Punto 3.3, parrafo segundo, y punto 4 del
apéndice 1

Requisito general del sistema OBD II

Punto 3.3 del apéndice 1

Deteccion de fallos de encendido

Puntos 3.2.2, 3.3.2.2, 3.5.3, 3.6.2, 3.7.1 y
3.1.2 del apéndice 1

Supervision del sistema de postratamiento | 3.3.3.5 y 3.3.3.6
de los NO,
Supervision del deterioro del sensor de oxi- | 3.3.2.3

geno
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2.3.

2.3.1.

3.2.

Cuestion Puntos del presente anexo y del apéndice 1
Supervision del filtro de particulas 3332
Supervision de la emision de particulas 3325

Diagnostico del circuito eléctrico

A efectos de los puntos 3.3.5 y 3.3.6, el diagnostico de fallos del
circuito eléctrico y de fallos electronicos, por lo que respecta al OBD
I y/o 11, incluird como minimo el diagndstico del sensor y el actuador y
el diagnostico interno de las unidades de control electronico indicadas
en el apéndice 2.

Los diagnosticos de supervision de circuitos eléctricos de funciona-
miento discontinuo, es decir, los diagndsticos de control de circuitos
eléctricos que se hagan de forma discontinua hasta la superacion de las
pruebas, asi como la conclusion de lo dispuesto en el punto 3.3.6
respecto a los elementos incluidos en el apéndice 2, formaran parte
del OBD II.

Si se considera necesario, se revisara y actualizara la lista del apéndice
2, a mas tardar el 31 de diciembre de 2018, para adaptarlo al progreso
técnico. Los posibles funcionamientos incorrectos de los dispositivos
complementarios que deban supervisarse estaran sujetos al OBD 1I,
junto con los ya identificados en el cuadro.

Requisitos funcionales del OBD

Todos los vehiculos de categoria L estaran equipados con un sistema
OBD disefiado, fabricado e instalado de manera que pueda identificar
los distintos tipos de deterioro o funcionamiento incorrecto a lo largo
de toda la vida del vehiculo. Para cumplir este objetivo, la autoridad de
homologacion aceptard que los vehiculos que hayan recorrido distan-
cias superiores a la correspondiente a la durabilidad del tipo V indicada
en el anexo VII, parte A, del Reglamento (UE) n° 168/2013 puedan
presentar cierto deterioro en el rendimiento de su sistema OBD, de tal
forma que puedan rebasarse los umbrales de emisiones indicados en el
anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013 antes de que el
sistema OBD sefiale el fallo al conductor del vehiculo.

El acceso al sistema OBD a efectos de la inspeccion, el diagndstico, el
mantenimiento o la reparacion del vehiculo sera ilimitado y estara
normalizado. Todos los cddigos de fallo relacionados con el OBD
deberan ajustarse a lo dispuesto en el punto 3.11 del apéndice 1 del
presente anexo.

A discrecion del fabricante, para ayudar a los técnicos a reparar efi-
cazmente los vehiculos de categoria L, el sistema OBD podra ampliarse
para supervisar cualquier otro sistema a bordo e informar al respecto.
Los sistemas de diagnostico ampliados no se consideraran sujetos a los
requisitos de una homologacion de tipo.

El sistema OBD estara disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo
de manera que pueda cumplir los requisitos del presente anexo en
condiciones normales de uso.
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3.2.1.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2.

32.2.1.

3.222.

Desactivacion temporal del sistema OBD

El fabricante podra desactivar el sistema OBD cuando unos niveles de
combustible bajos o un estado de carga de las baterias del sistema de
propulsion o eléctrico inferior al minimo (descarga de capacidad ma-
xima) afecten a su capacidad de supervision. La desactivacion no se
producira si el nivel del deposito de combustible es superior al 20 % de
su capacidad nominal.

El fabricante podra desactivar el sistema OBD a temperaturas ambiente
de arranque del motor inferiores a 266,2 K (— 7 °C) o en altitudes
superiores a 2 500 m sobre el nivel del mar, siempre que presente
datos y/o una evaluacion técnica que demuestre adecuadamente que
la supervision no seria fiable en tales condiciones. También podra
solicitar la desactivacion del sistema OBD a otras temperaturas am-
biente de arranque del motor si demuestra a la autoridad competente,
mediante datos y/o una evaluacion técnica, que en tales condiciones se
producirian errores de diagnostico. No sera necesario iluminar el indi-
cador de funcionamiento incorrecto si se superan los umbrales del OBD
durante una regeneracion, a condicion de que no haya ningun defecto.

En los vehiculos disefiados para que puedan instalarse unidades de
toma de fuerza, estara permitida la desactivacion de los sistemas de
supervision afectados siempre que dicha desactivacion se produzca
unicamente cuando la unidad de toma de fuerza esté activa.

Ademas de lo establecido en la presente seccion, el fabricante podra
desactivar temporalmente el sistema OBD en las siguientes condicio-
nes:

a) por lo que respecta a los vehiculos de gas de combustible flexible o
monocombustible/bicombustible, durante un minuto después del re-
postaje para permitir el reconocimiento de la unidad de control del
grupo motopropulsor (PCU);

b) por lo que respecta a los vehiculos bicombustible, durante cinco
segundos después del cambio de combustible para que puedan re-
ajustarse los parametros del motor;

c) el fabricante podra desviarse de estos limites de tiempo si puede
demostrar que la estabilizacion del sistema de alimentacion después
del repostaje o del cambio de combustible requiere mas tiempo por
motivos técnicos justificados. En cualquier caso, el sistema OBD se
reactivara tan pronto como se haya reconocido la calidad o la com-
posicion del combustible o se hayan reajustado los parametros del
motor.

Fallos de encendido del motor en los vehiculos equipados con motor de
encendido por chispa

En condiciones especificas de velocidad y carga del motor, los fabri-
cantes podran adoptar criterios de funcionamiento incorrecto basados
en un porcentaje de fallos de encendido mas elevado que el declarado a
la autoridad competente si pueden demostrar a dicha autoridad que la
deteccion de niveles inferiores de fallos de encendido no seria fiable. A
efectos de la supervision del OBD, dicho porcentaje consiste en el
porcentaje de fallos de encendido respecto a un niimero total de en-
cendidos (declarado por el fabricante) que tendria por efecto el reba-
samiento de los umbrales del OBD establecidos en el anexo VI, parte
B, del Reglamento (UE) n.° 168/2013, o el porcentaje que tendria por
efecto un sobrecalentamiento del catalizador o de los catalizadores de
escape que causaria dafios irreversibles.

Cuando un fabricante pueda demostrar a la autoridad que la deteccion
de niveles superiores de porcentaje de fallos de encendido sigue sin ser
viable o que los fallos de encendido no se pueden distinguir de otros
efectos (carreteras en mal estado, cambios de transmision, momento
posterior al encendido, etc.), podra desactivarse el sistema de supervi-
sién de fallos de encendido.
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3.23.

3.3.
3.3.1

33.2.1.

33.2.2.

La identificacion de un deterioro o funcionamiento incorrecto puede
realizarse también fuera de un ciclo de conduccioén (por ejemplo, des-
pués de la parada del motor).

Descripcion de los ensayos

El sistema OBD indicara el fallo de un componente o sistema relacio-
nado con las emisiones cuando dicho fallo tenga como consecuencia
que las emisiones superen los umbrales de emisiones del OBD a que se
hace referencia en el anexo VI, letra B, del Reglamento (UE)
n° 168/2013.

Requisitos de supervision para vehiculos equipados con motores de
encendido por chispa

Para cumplir los requisitos del articulo 21 del Reglamento (UE)
n® 168/2013, el sistema OBD supervisara, como minimo, los elementos
que figuran a continuacion.

La reduccion de la eficacia del convertidor catalitico con respecto a las
emisiones de hidrocarburos y o6xidos de nitrogeno. Los fabricantes
podran supervisar el catalizador delantero solo o en combinaciéon con
el siguiente catalizador o catalizadores situados tras él. Se considerara
que un catalizador o una combinacion de catalizadores supervisados
funcionan incorrectamente si las emisiones superan los umbrales de
HCNM o NOy establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento
(UE) n°® 168/2013.

Fallos de encendido del motor

La presencia de fallos de encendido en el ambito de funcionamiento del
motor delimitado por las lineas siguientes:

a) limite de régimen bajo: el menor valor de los siguientes: un régimen
minimo de 2 500 min~' o el régimen normal de ralenti + 1 000 min";

b) limite de régimen alto: el menor valor de los siguientes: un régimen
méximo de 8 000 min ' o que sea 1 000 min ! superior al régimen
mas elevado alcanzado durante un ciclo de ensayo del tipo I menos
500 min ';

c) una linea que una los siguientes puntos de funcionamiento del
motor:

i) un punto en el limite de régimen bajo definido en a) con el vacio
en la admision del motor inferior en 3,3 kPa al de la linea de par
positivo;

ii) un punto en el limite de régimen alto definido en b) con el vacio
en la admision del motor inferior en 13,3 kPa al de la linea de
par positivo.

El ambito de funcionamiento de motor correspondiente a la deteccion
de fallos de encendido se refleja en la figura 10-1.
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3.3.2.3.

33.24.

3.3.25.

33.3.1.

33.3.2.

3.33.3.

3.33.4.

3.33.5.

3.3.3.6.

Figura 10-1

Ambito de funcionamiento para la deteccién de fallos de encendido

13,3kPa

Minimo (régimen mdx. WTMC +1 000 rpm,

Minimo (ralent{ nominal + 1 000 rpm, 2 500 rpm) 8 000 rpm, régimen m4x. nominal -500 rpm)

Deterioro del sensor de oxigeno

Esta seccion significa que debera supervisarse el deterioro de todos los
sensores de oxigeno instalados y utilizados para supervisar los casos de
funcionamiento incorrecto del convertidor catalitico segiin los requisitos
establecidos en el presente anexo.

Como minimo, se supervisara la continuidad del circuito del control
electronico de la purga de emisiones de evaporacion.

En el caso de los motores de encendido por chispa de inyeccion direc-
ta, cualquier funcionamiento incorrecto que pueda dar lugar a unas
emisiones superiores a los umbrales de emision de masa de particulas
del OBD establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE)
n® 168/2013 sera supervisado de acuerdo con los requisitos del presente
anexo aplicables a los motores de encendido por compresion.

Requisitos de supervision aplicables a los vehiculos equipados con
motores de encendido por chispa

Para satisfacer los requisitos del articulo 21 del Reglamento (UE)
n® 168/2013, el sistema OBD supervisara los elementos siguientes:

la reduccion de la eficacia del convertidor catalitico, si esta instalado;

la funcionalidad e integridad de la trampa de particulas, si esta
instalada;

la continuidad del circuito y el fallo funcional total del actuador o los
actuadores electronicos de cantidad y regulacion del sistema de inyec-
cion de combustible;

los casos de funcionamiento incorrecto y reduccion de la eficacia del
sistema EGR;

los casos de funcionamiento incorrecto y reduccion de la eficacia de un
sistema de postratamiento de NO, que utilice un reactivo y el subsis-
tema de dosificacion del reactivo;

los casos de funcionamiento incorrecto y reduccion de la eficacia del
postratamiento de NO, que no utilice un reactivo.
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3.4.

3.5.

3.5.1.

Si estan activos para el combustible seleccionado, se supervisaran otros
sistemas o componentes del sistema de control de emisiones, o sistemas
o componentes del grupo motopropulsor relacionados con las emisio-
nes, que estén conectados a un ordenador y cuyo fallo pueda tener
como consecuencia que las emisiones de escape superen los umbrales
de emision del OBD indicados en el anexo VI, parte B, del
Reglamento (UE) n° 168/2013.

Salvo si se supervisan de otro modo, se supervisaran los fallos de
circuitos eléctricos/electronicos de cualquier otro componente electro-
nico del grupo motopropulsor conectado a un ordenador que sea per-
tinente para la eficacia medioambiental y/o la seguridad funcional,
incluido cualquier sensor pertinente para llevar a cabo las funciones
de supervision. En particular, estos componentes electronicos se super-
visaran de forma continua en relacion con fallos de continuidad del
circuito eléctrico, cortocircuitos eléctricos, autonomia/rendimiento eléc-
trico y sefial atascada del sistema de control de emisiones.

Salvo si se supervisa de otro modo, se supervisara cualquier otro
componente del grupo motopropulsor conectado a un ordenador que
sea pertinente para la eficacia medioambiental y/o la seguridad funcio-
nal y desencadene cualquier funcionamiento en modo degradado que
reduzca significativamente el par del motor, por ejemplo para preservar
componentes del grupo motopropulsor. Sin perjuicio de la lista del
cuadro ap2-1, se almacenaran los cddigos de problema de diagnéstico
pertinentes.

Los fabricantes podran demostrar a la autoridad de homologacion que
determinados componentes o sistemas no requieren supervision si,
cuando fallan totalmente o se retiran, las emisiones no superan los
umbrales de emisiones indicados en el anexo VI, parte B, del
Reglamento (UE) n° 168/2013.

Cada vez que se ponga en marcha el motor se iniciara una secuencia de
verificaciones de diagnodstico y se completara al menos una vez, a
condicion de que se cumplan las condiciones de ensayo adecuadas.
Las condiciones de ensayo se seleccionaran de forma que todas ellas
se den durante una conduccion normal, representada por el ensayo de
tipo 1. Si el fallo no puede detectarse de forma fiable en las condiciones
de ensayo de tipo I, el fabricante podra proponer condiciones de ensayo
adicionales que permitan una deteccion adecuada del fallo, las cuales
deberan acordarse con el servicio técnico a satisfaccion de la autoridad
de homologacion.

Activacion del indicador de funcionamiento incorrecto

El sistema OBD debera incluir un indicador de funcionamiento inco-
rrecto bien visible para el conductor del vehiculo. Dicho indicador se
utilizara Ginicamente con el proposito de sefialar al conductor el arran-
que de emergencia o el funcionamiento en modo degradado. El indi-
cador de funcionamiento incorrecto sera visible en todas las condicio-
nes de iluminacion razonables. Cuando esté activado, se visualizard un
simbolo conforme con la norma ISO 2575:2010, simbolo F.01. Ningan
vehiculo estara equipado con mas de un indicador de funcionamiento
incorrecto de uso general para problemas relacionados con las emisio-
nes o fallos del grupo motopropulsor que den lugar a un par signifi-
cativamente reducido. Se permite el uso de indicadores separados para
usos especificos (por ejemplo, sistema de freno, abrochamiento del
cinturén de seguridad, presion de aceite, etc.). Esta prohibido utilizar
el color rojo para el indicador de funcionamiento incorrecto.
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3.6.

3.6.1.

3.6.2.

3.6.3.

3.6.3.

En relacion con las estrategias que requieran mas de dos ciclos de
preacondicionamiento para la activacion del indicador de funciona-
miento incorrecto, el fabricante aportara datos y/o una evaluacion téc-
nica que demuestre adecuadamente que el sistema de supervision es
igualmente eficaz y oportuno para detectar el deterioro de componen-
tes. No se aceptaran estrategias que requieran una media de mas de
diez ciclos de conduccion para la activacion del indicador de funcio-
namiento incorrecto. El indicador de funcionamiento incorrecto se ac-
tivara también cada vez que el control del grupo motopropulsor entre
en un modo de funcionamiento por defecto permanente que dé lugar a
una reduccioén de par significativa, si se superan los umbrales de emi-
sion del OBD indicados en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE)
n® 168/2013 o si el sistema OBD es incapaz de cumplir los requisitos
basicos de supervision establecidos en el punto 3.3.2 o 3.3.3.

El indicador de funcionamiento incorrecto tendra un modo de adver-
tencia claro (por ejemplo, luz de destellos) durante todo periodo en el
que se produzcan fallos de encendido del motor cuya magnitud pueda
causar dafos al catalizador, de acuerdo con las especificaciones del
fabricante.

El indicador de funcionamiento incorrecto se activard también cuando
el encendido del vehiculo se encuentre con la llave en posicion «ony,
antes del arranque o puesta en marcha del motor, y se desactivard si no
se ha detectado un funcionamiento incorrecto. En el caso de vehiculos
que no lleven bateria, el indicador de funcionamiento incorrecto se
iluminara inmediatamente después del arranque del motor y se desac-
tivard al cabo de cinco segundos si no se ha detectado ningiin funcio-
namiento incorrecto.

El sistema OBD debera registrar los codigos de fallos que indiquen la
situacion del sistema de control de emisiones o del sistema de seguri-
dad funcional y den lugar a un modo de funcionamiento con un par
significativamente reducido respecto al modo de funcionamiento nor-
mal. Se utilizardn codigos de situacion distintos para identificar los
sistemas de control de emisiones que funcionan correctamente, los
sistemas de seguridad funcional y los sistemas de control de emisiones
que precisen que el vehiculo funcione durante mas tiempo para poder
evaluarlos plenamente. Si el indicador de funcionamiento incorrecto
esta activado a causa de un deterioro, funcionamiento incorrecto o
modos de funcionamiento por defecto permanentes en relaciéon con
las emisiones, se almacenard un codigo de fallo que identifique el
tipo de funcionamiento incorrecto. » M1 Se almacenard asimismo un
codigo de fallo en los casos a que se hace referencia en los puntos
335y 336 <«

» M1 La distancia recorrida por el vehiculo mientras esta activado el
indicador de funcionamiento incorrecto estara disponible en todo mo-
mento a través del puerto serial del conector de diagnodstico estandar. A
modo de excepcion para los vehiculos equipados con un cuentakiléme-
tros de funcionamiento mecéanico que no permita la entrada de datos en
la unidad de control electronico, incluidos los vehiculos equipados con
una CVT que no permita una entrada de datos exacta en la unidad de
control electronico, la «distancia recorrida» podra sustituirse por el
«tiempo de funcionamiento del motor» y este dato estara disponible
en todo momento a través del puerto serial del conector de diagnostico
estandar. <«

En el caso de los vehiculos equipados con motores de encendido por
chispa no serd necesario identificar individualmente cada uno de los
cilindros en los que se produzcan fallos de encendido si se almacena un
codigo claro de fallo de encendido en uno o varios cilindros.

El indicador de funcionamiento incorrecto podra activarse cuando los
niveles de emision estén por debajo de los umbrales de emision del
OBD establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE)
n° 168/2013.

El indicador de funcionamiento incorrecto podra activarse si un modo
por defecto esta activo sin una reduccion significativa del par de pro-
pulsién.
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3.7.
3.7.1.

3.7.2.

3.8.
3.8.1.

3.8.2.

3.9.

3.9.1.

39.1.1.

3.9.1.2.

3.9.2.

Apagado del indicador de funcionamiento incorrecto

Si dejan de producirse fallos de encendido a niveles que puedan dafiar
el catalizador (de acuerdo con las especificaciones del fabricante) o si
se hace funcionar el motor tras adoptar nuevas condiciones de veloci-
dad y carga en las que los niveles de fallo de encendido no dafien el
catalizador, el indicador de funcionamiento incorrecto podra devolverse
al estado de activacion previo durante el primer ciclo de conduccion en
el que se detectd el nivel de fallo de encendido y al modo de activacion
normal en los ciclos de conduccion siguientes. Si el indicador de
funcionamiento incorrecto se devuelve al modo de activacion anterior,
podran borrarse los codigos de fallo correspondientes y la imagen fija
de las condiciones almacenadas.

En todos los demas casos de funcionamiento incorrecto, el indicador
podra desactivarse después de tres ciclos de conduccion secuenciales
sucesivos durante los cuales el sistema de supervision encargado de
activarlo deje de detectar el funcionamiento incorrecto y siempre que
no se haya detectado otro funcionamiento incorrecto que lo activaria
por si solo.

Borrado de un codigo de fallo

El sistema OBD podra borrar un cédigo de fallo, la distancia recorrida
y la imagen fija de datos si no se vuelve a registrar el mismo fallo en al
menos cuarenta ciclos de calentamiento del motor.

Los fallos almacenados no se borraran si el ordenador a bordo se
desconecta de la alimentacion eléctrica del vehiculo o si se desconectan
o fallan las baterias del vehiculo.

Vehiculos bicombustible de gas

En general, todos los requisitos del OBD aplicables a un vehiculo
monocombustible se aplicaran a los vehiculos bicombustible de gas
para cada uno de los tipos de combustible [gasolina y (gas natural/
biometano)/GLP]. A tal fin, se utilizara una de las dos opciones indi-
cadas en los puntos 3.8.1 y 3.8.2 o cualquier combinaciéon de ambas.

Un sistema OBD para ambos tipos de combustible

Se efectuaran las operaciones siguientes para cada diagnostico, con un
unico sistema OBD cuando el vehiculo funcione con gasolina y con
(GN/biometano)/GLP, ya sea de forma independiente del combustible
utilizado en ese momento o de manera especifica para el tipo de
combustible:

a) activacion del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el
punto 3.5);

b) almacenamiento de los codigos de fallo (véase el punto 3.6);

c) apagado del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el
punto 3.7);

d) borrado de un codigo de fallo (véase el punto 3.8).

Respecto a los componentes o sistemas que deben supervisarse, pueden
utilizarse diagndsticos separados para cada tipo de combustible o un
diagnoéstico comun.

El sistema OBD puede alojarse en uno o varios ordenadores.

Dos sistemas OBD separados, uno para cada tipo de combustible
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3.9.2.1.

3.9.22.

3.9.3.

3.93.1.

3.93.2.

3.9.4.

3.10.1.
3.10.1.1.

4.1.

Se efectuaran las operaciones siguientes, de manera independiente las
unas de las otras, cuando el vehiculo funcione con gasolina o (GN/
biometano)/GLP:

a) activacion del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el
punto 3.5);

b) almacenamiento de los codigos de fallo (véase el punto 3.6);

c) apagado del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el
punto 3.7);

d) borrado de un codigo de fallo (véase el punto 3.8).

Los sistemas OBD separados pueden alojarse en uno o varios
ordenadores.

Requisitos especificos relativos a la transmision de sefiales de diagnds-
tico desde vehiculos bicombustible

A peticion de una herramienta de exploracion de diagnostico, las se-
fales de diagnostico se transmitirdn en una o varias direcciones fuente.
El uso de direcciones fuente se establece en la norma ISO 15031-
5:2011.

La identificacion de la informacion especifica del combustible puede
realizarse:

a) utilizando direcciones fuente, y/o
b) utilizando un conmutador de seleccion de combustible, y/o
c¢) utilizando codigos de fallo especificos del combustible.

Por lo que respecta al codigo de situacion (descrito en el punto 3.6),
debe utilizarse una de las dos alternativas siguientes si uno o varios de
los diagnoésticos que indiquen el estado de preparacion son especificos
de un tipo de combustible:

a) el codigo de situacion es especifico del combustible, a saber, se
utilizan dos codigos de situacion, uno para cada tipo de
combustible;

b) el codigo de situacion indica que los sistemas de control se habran
evaluado plenamente para los dos tipos de combustible [gasolina y
(GN/biometano)/GLP] cuando se hayan evaluado plenamente los
sistemas de control respecto a uno de los tipos de combustible.

Si ninguno de los diagnosticos que indican el estado de preparacion es
especifico de un tipo de combustible, solo es necesario disponer de un
codigo de situacion.

Disposiciones adicionales para vehiculos equipados con estrategias de
apagado del motor

Ciclo de conduccion

Los rearranques autébnomos del motor ordenados por el sistema de
control del motor tras una parada del motor podran considerarse un
nuevo ciclo de conduccién o una continuaciéon del actual ciclo de
conduccion.

Requisitos relativos a la homologacion de sistemas de diagnéstico a
bordo

El fabricante podra pedir a la autoridad competente que acepte un
sistema OBD para su homologacion de tipo aunque presente una o
varias deficiencias que impidan el pleno cumplimiento de los requisitos
especificos del presente anexo.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.5.1.

4.6.

Al estudiar la solicitud, la autoridad competente determinara si el cum-
plimiento de los requisitos del presente anexo no resulta viable o
razonable.

La autoridad competente tendrd en cuenta los datos procedentes del
fabricante que detallen factores, pero sin limitarse a ellos, como la
viabilidad técnica, los plazos de realizacion y los ciclos de produccion,
incluidas la introduccion o retirada progresivas de disenos de motores o
vehiculos y las mejoras programadas de los ordenadores, la medida en
la que el sistema OBD resultante sera eficaz para cumplir los requisitos
del presente Reglamento y si el fabricante ha demostrado haber reali-
zado un esfuerzo suficiente para cumplir dichos requisitos.

La autoridad competente no aceptara ninguna solicitud con deficiencias
entre las que figure la ausencia total de una supervision de diagnostico
prescrita.

La autoridad competente no aceptara ninguna solicitud con deficiencias
que no respete los umbrales del sistema OBD indicados en el anexo VI,
parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013.

Por lo que respecta al orden de identificacion de las deficiencias, se
identificaran primero las relativas a los puntos 3.3.2.1, 3.3.2.2 y 3.3.2.3
en relacion con los motores de encendido por chispa y a los puntos
3.3.3.1, 3.3.3.2 y 3.3.3.3 en relacion con los motores de encendido por
compresion.

Antes de la homologacion de tipo, o en el momento de ella, no se
aceptara ninguna deficiencia en relacion con los requisitos del apéndice
1, punto 3, salvo los del punto 3.11 de dicho apéndice.

Periodo de deficiencia

Podra admitirse una deficiencia durante un periodo de dos afios a partir
de la fecha de homologacion de tipo de un tipo de vehiculo, a menos
que se pueda demostrar adecuadamente que, para corregirla, seria ne-
cesario introducir cambios sustanciales en el equipo del vehiculo y
prolongar el plazo de realizacion mas alla de dos afios. En ese caso,
la deficiencia podra mantenerse durante un periodo no superior a tres
anos.

El fabricante podra solicitar a la autoridad de homologacion que auto-
rice una deficiencia retrospectivamente si dicha deficiencia se descubre
después de la homologacion de tipo original. En ese caso, podra man-
tenerse la deficiencia durante un periodo de dos afos a partir de la
fecha de notificacion al servicio administrativo, a menos que se pueda
demostrar adecuadamente que, para corregir la deficiencia, seria nece-
sario introducir cambios sustanciales en el equipo del vehiculo y pro-
longar el plazo de realizacion mas alla de dos afios. Si se da esta ultima
condicion, la deficiencia podra mantenerse durante un periodo no su-
perior a tres afios.

La autoridad debera notificar a todos los demas Estados miembros su
decision de conceder una solicitud con deficiencias.

El criterio de familia de vehiculos establecido en el cuadro 11-1 del
punto 3.1 del anexo XI del Reglamento (UE) n.° 134/2014 con res-
pecto al ensayo de tipo VIII también sera aplicable a los requisitos
sobre sistemas de diagnostico a bordo funcionales establecidos en el
presente anexo.
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Apéndice 1
Aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo (OBD)

Introduccion

Los sistemas de diagnostico a bordo instalados en vehiculos de cate-
goria L se ajustaran a la informacioén detallada, los requisitos funcio-
nales y los procedimientos de ensayo de verificacion establecidos en el
presente apéndice a efectos de armonizar los sistemas y comprobar si
son capaces de cumplir los requisitos establecidos en el articulo 21 del
Reglamento (UE) n° 168/2013.

Ensayo de verificacién funcional del diagnéstico a bordo

La eficacia medioambiental y las capacidades funcionales del sistema
de diagnostico a bordo se verificaran y se demostraran a la autoridad de
homologacion mediante el procedimiento de ensayo de tipo VIII a que
se hace referencia en el anexo V, parte A, del Reglamento (UE)
n° 168/2013.

Seiiales de diagnéstico

Cuando se determine el primer funcionamiento incorrecto de cualquier
componente o sistema, se almacenara en la memoria del ordenador la
imagen fija de las condiciones del motor en ese momento. Las condi-
ciones del motor almacenadas incluiran, entre otros datos, el valor de
carga calculado, la velocidad del motor, el valor o los valores de
reajuste de combustible (si estan disponibles), la presion del combusti-
ble (si esta disponible), la velocidad del vehiculo (si esta disponible), la
temperatura del refrigerante, la presion del colector de admision (si esta
disponible), el funcionamiento en circuito cerrado o abierto (si estd
disponible) y el codigo de fallo que ha dado lugar al almacenamiento
de los datos.

3.1.1. El fabricante debera elegir para el almacenamiento de la imagen fija el

conjunto de condiciones que faciliten una reparacion eficaz y eficiente.
Solo es necesario almacenar una imagen fija de datos. No obstante, los
fabricantes podran optar por almacenar imagenes fijas adicionales,
siempre y cuando al menos la imagen fija requerida pueda ser leida
por una herramienta de exploracion genérica que cumpla las especifi-
caciones de los puntos 3.9 y 3.10. Si, de acuerdo con el punto 3.8 del
anexo XII, se borra el codigo de fallo que ha dado lugar al almacena-
miento de la imagen fija de condiciones del motor, podrd borrarse
también dicha imagen fija.

3.1.2. Si después se produce un funcionamiento incorrecto del sistema de

alimentacion de combustible o fallo de encendido, todas las condicio-
nes de la imagen fija almacenada anteriormente seran sustituidas por las
condiciones de funcionamiento incorrecto del sistema de alimentacion o
de fallo de encendido (lo que se produzca antes).

Ademas de la informacion de imagen fija exigida, estaran también
disponibles las siguientes sefiales, si existen, cuando se soliciten a
través del puerto serial del conector de diagnéstico normalizado, siem-
pre y cuando la informacion esté a disposicion del ordenador a bordo o
pueda determinarse utilizando la informacioén a disposicion de dicho
ordenador: coédigos de diagnéstico de averia, temperatura de refrige-
rante del motor, estado del sistema de control de combustible (circuito
cerrado, circuito abierto, otro distinto), reajuste de combustible, avance
de encendido, temperatura del aire de admision, presion del aire en el
colector, caudal de aire, velocidad del motor, valor de salida del sensor
de posicion del acelerador, estado del aire secundario (corriente arriba,
corriente abajo o a la atmosfera), valor de carga calculado, velocidad
del vehiculo y presion del combustible.
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3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

Las sefales se daran en unidades estandar basadas en las especifica-
ciones del punto 3.7. Se identificaran claramente las sefiales reales,
separandolas de las sefiales de valor por defecto o de modo degradado.

Respecto a todos los sistemas de control para los cuales se realicen
ensayos especificos de evaluacion a bordo (catalizador, sensor de oxi-
geno, etc.), salvo, si se aplica, la deteccion de fallos de encendido, la
supervision del sistema de alimentacion de combustible y la supervi-
sion global de los componentes, los resultados del ensayo mas reciente
al que se haya sometido el vehiculo y los limites con los que se haya
comparado el sistema deberan estar disponibles a través del puerto
serial de datos en el conector de diagnostico estandar de acuerdo con
las especificaciones del punto 3.8. Respecto a los componentes y sis-
temas supervisados objeto de la excepcidon mencionada anteriormente,
debera estar disponible a través del conector de diagnéstico estandar
una indicacion de aprobado o suspenso relativa a los resultados del
ensayo mas reciente.

Todos los datos de rendimiento en servicio del OBD que deben alma-
cenarse con arreglo al punto 4.6 del presente apéndice estaran disponi-
bles a través del puerto serial de datos en el conector de diagnodstico
estandar de acuerdo con las especificaciones del punto 3.8.

Los requisitos del OBD con arreglo a los cuales estd certificado el
vehiculo (es decir, los del anexo XII o los requisitos alternativos es-
pecificados en el punto 5) y los principales sistemas de control super-
visados por el sistema OBD de acuerdo con el punto 3.10 estaran
disponibles a través del puerto serial de datos en el conector de diag-
nostico estandar con arreglo a las especificaciones del punto 3.8 del
presente apéndice.

Los nimeros de identificacion del software y de verificacion de la
calibracion estaran disponibles a través del puerto serial del conector
de diagnostico estandar. Ambos nimeros se facilitaran en formato es-
tandar.

El sistema de diagndstico no tendra que evaluar los componentes du-
rante un funcionamiento incorrecto si esa evaluacion diera lugar a un
riesgo para la seguridad funcional o al fallo de un componente.

El sistema de diagnostico deberd facilitar un acceso normalizado y sin
restricciones al OBD y ser conforme con las normas ISO y/o la espe-
cificacion SAE indicadas a continuacion.

Se utilizara una de las normas siguientes, con las restricciones que se
indican, como enlace de las comunicaciones entre el vehiculo y el
exterior:

— ISO 9141-2:1994/Amd 1:1996: «Vehiculos de carretera. Sistema de
diagnosis. Parte 2: Requisitos CARB para el intercambio de infor-
macién digitaly,

— SAE J1850: «Interfaz de red de comunicacion de datos de clase By,
de marzo de 1998. Los mensajes relacionados con las emisiones
utilizaran la verificacion de redundancia ciclica y el encabezamiento
de tres octetos y no utilizaran la separacion entre octetos o las
sumas de control,
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3.9.

3.10.1.

— ISO 14229-3:2012: «Vehiculos de carretera. Servicios de diagnds-
tico unificados (UDS). Parte 3: Servicios de diagnodstico unificados
basados en la aplicacion de CAN (Controller Area Network)»,

— ISO 14229-4:2012: «Vehiculos de carretera. Servicios de diagnds-
tico unificados (UDS). Parte 4: Servicios de diagnodstico unificados
basados en la aplicacion de FlexRay»,

— ISO 14230-4:2000: «Vehiculos de carretera. Sistema de diagnosis.
Protocolo Keyword 2000. Parte 4: Requisitos de los sistemas rela-
cionados con las emisionesy,

— ISO 15765-4:2011: «Vehiculos de carretera. Diagnosticos basados
en CAN (Controller Area Network). Parte 4: Requisitos para siste-
mas relacionados con las emisiones», de 1 de noviembre de 2001,

— ISO 22901-2:2011: «Vehiculos de carretera. Intercambio de datos
de diagnostico abierto (ODX). Parte 2: Datos de diagndstico rela-
cionados con las emisionesy.

El equipo de ensayo y las herramientas de diagndstico que se necesitan
para comunicar con los sistemas OBD deberan cumplir o superar la
especificacion funcional indicada en la norma ISO 15031-4:2005: «Ve-
hiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de
ensayo externo para diagnosticos relacionados con las emisiones. Parte
4: Equipo de ensayo externoy.

Se facilitaran datos de diagnostico basicos (de acuerdo con la especi-
ficacion del punto 6.5.1) e informacion de control bidireccional si-
guiendo el formato y las unidades que se describen en la norma ISO
15031-5:2011, «Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo
y el equipo de ensayo externo para diagnosticos relacionados con las
emisiones. Parte 5: Servicios de diagnoéstico relacionados con las emi-
sionesy, y estaran disponibles utilizando una herramienta de diagnos-
tico que cumpla los requisitos de la norma ISO 15031-4:2005.

El fabricante del vehiculo comunicara a la autoridad de homologacién
informacion detallada sobre todos los datos de diagnéstico (por ejem-
plo, identificaciones de parametros, identificaciones de supervision del
OBD o identificaciones de ensayo) no especificados en la norma ISO
15031-5:2011, pero relacionados con el presente Reglamento.

Cuando se registra un fallo, el fabricante lo identificara mediante un
codigo de fallo adecuado que sea coherente con los de la norma ISO
15031-6:2010, «Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo
y el equipo de ensayo externo para diagnosticos relacionados con las
emisiones. Parte 6: Definiciones de los codigos de problemas de diag-
nodsticon, en relacion con los «codigos de problemas de diagnostico»
del sistema relacionado con las emisiones. Si esto no fuera posible, el
fabricante podra utilizar los codigos de averias de diagnéstico de la
norma ISO DIS 15031-6:2010. Otra opcion posible es compilar y
notificar los codigos de fallo de acuerdo con la norma ISO 14229:2006.
Los codigos de fallo deberan ser totalmente accesibles mediante equipo
de diagnostico normalizado que cumpla lo dispuesto en el punto 3.9.

El fabricante del vehiculo comunicara al organismo nacional de nor-
malizacion informacion detallada sobre todos los datos de diagnostico
relacionados con las emisiones, tales como identificaciones de parame-
tros, identificaciones de supervision del OBD o identificaciones de
ensayo no especificadas en las normas ISO 15031-5:2011 o ISO
14229:2006, pero relacionadas con el presente Reglamento.
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3.12.

4.1.1.

La interfaz de conexion entre el vehiculo y el comprobador de diag-
nostico debera estar estandarizada y cumplir todos los requisitos de la
norma ISO 19689:2016 «Motocicletas y ciclomotores. Comunicacion
entre el vehiculo y el equipo de prueba externo para diagnosticos. Co-
nector de diagndstico y circuitos eléctricos asociados: especificacion y
uso» o de la norma ISO 15031-3:2004: «Vehiculos de carretera. Co-
municacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo para diag-
nosticos relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagnds-
tico y circuitos eléctricos asociados: especificacion y uso». La posicion
preferida para su instalacion es debajo de la plaza de asiento. Cualquier
otra posicion del conector de diagnéstico estara sujeta al acuerdo de la
autoridad de homologacion y sera facilmente accesible para el personal
de servicio, pero estara protegida contra manipulaciones por personal
no cualificado. La posicion de la interfaz de conexion estara indicada
claramente en el manual de uso.

Hasta que en el vehiculo se implemente un sistema OBD II para
vehiculos de la categoria L, podra instalarse una interfaz de conexion
alternativa a peticion del fabricante del vehiculo. Cuando se instale tal
interfaz de conexion alternativa, el fabricante del vehiculo debera poner
gratuitamente a disposicion de los fabricantes de equipos de ensayo los
datos de la configuracion de patillas de los conectores del vehiculo. El
fabricante del vehiculo proporcionara un adaptador que permita la co-
nexion a una herramienta de exploracion genérica. Tal adaptador de-
bera ser de calidad adecuada para uso profesional en el taller. Debera
facilitarse, previa solicitud, a todos los operadores independientes de
forma no discriminatoria. Los fabricantes podran cobrar un precio ra-
zonable y proporcionado por este adaptador, teniendo en cuenta los
costes adicionales causados al cliente por esta eleccion del fabricante.
Ni la interfaz de conexion ni el adaptador podran incluir elementos de
disefio especificos que deban ser validados o certificados antes de su
uso, o que restrinjan el intercambio de datos del vehiculo si se utiliza
una herramienta de exploracion genérica.

Rendimiento en uso
Requisitos generales

Cada monitor del sistema OBD se ejecutard al menos una vez por ciclo
de conduccion en que se cumplan las condiciones de supervision es-
pecificadas en el anexo XII, punto 3.2. Los fabricantes no utilizaran la
razén calculada (o elemento alguno de la misma) ni ninguna otra
indicacion de frecuencia de un monitor como condiciéon de supervision
para ningin monitor.

La razén del rendimiento en uso («IUPR») de un monitor M especifico
de los sistemas OBD y del rendimiento en uso de los dispositivos de
control de la contaminacion sera:

Ecuacion apl-1:

IUPRM = NumeradorM /DenominadorM

La comparacion del Numerador y el Denominador da una indicacion de
la frecuencia de funcionamiento de un monitor especifico en relacion
con el funcionamiento del vehiculo. A fin de garantizar un seguimiento
uniforme de la IUPRM por parte de todos los fabricantes, se dan
requisitos detallados para definir e incrementar estos contadores.
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4.1.4.1.

4.2.
4.2.1.

A partir del 1 de enero de 2024, si, conforme a los requisitos del
presente anexo, el vehiculo estd equipado con un monitor M especifico,
la IUPRM sera mayor o igual a 0,1 para todos los monitores M.

Hasta el 31 de diciembre de 2023, el fabricante debera demostrar a la
autoridad de homologacion la funcionalidad de la determinaciéon de la
IUPR, en el caso de los nuevos tipos de vehiculos a partir del 1 de
enero de 2020 y, en el caso de los tipos de vehiculos ya existentes, a
partir del 1 de enero de 2021.

Se considerara que se satisfacen los requisitos de este punto en relacion
con un monitor M determinado si para todos los vehiculos de una deter-
minada familia de vehiculos y sistemas de propulsion fabricados en un
afio civil determinado se dan las condiciones estadisticas siguientes:

a) la IUPRM media es igual o superior al valor minimo aplicable al
monitor;

b) en mas de un 50 % de todos los vehiculos, la IUPRM es igual o
superior al valor minimo aplicable al monitor.

El fabricante demostrard a la autoridad de homologacion que se cum-
plen estas condiciones estadisticas en los vehiculos fabricados en un
afio civil determinado por lo que respecta a todos los monitores de los
que deba informar el sistema OBD conforme a lo dispuesto en el
punto 4.6 del presente apéndice, en el plazo de dieciocho meses a
partir del final de dicho afio civil. A tal fin, se utilizardn ensayos
estadisticos que apliquen principios estadisticos y niveles de confianza
reconocidos.

A efectos de demostrar este punto, el fabricante podra agrupar los
vehiculos de una familia de vehiculos y sistemas de propulsion por
periodos de fabricacion de doce meses sucesivos que no se superpon-
gan, en lugar de hacerlo por aflos civiles. Al establecer la muestra de
vehiculos de ensayo se aplicaran como minimo los criterios de selec-
cion establecidos en el apéndice 3, punto 2. Respecto a la totalidad de
la muestra de vehiculos de ensayo, el fabricante deberd comunicar a la
autoridad de homologacion todos los datos de rendimiento en uso que
deba transmitir el sistema OBD de conformidad con el punto 4.6 del
presente apéndice. Previa solicitud, la autoridad que conceda la homo-
logacion pondra estos datos y los resultados de la evaluacion estadistica
a disposicion de otras autoridades de homologacion.

La autoridad de homologacion y el servicio técnico podran efectuar
nuevos ensayos en los vehiculos o recoger los datos pertinentes regis-
trados por los vehiculos a fin de verificar el cumplimiento de los
requisitos del presente anexo.

El fabricante pondrd a disposicion de las autoridades nacionales y los
operadores independientes los datos, sin codificar, relativos al rendi-
miento en uso que el sistema OBD del vehiculo debe almacenar y
transmitir.

NumeradorM

El numerador de un monitor especifico es un contador que mide el
numero de veces que se ha hecho funcionar un vehiculo de forma que
se den todas las condiciones de supervision necesarias, determinadas
por el fabricante, para que dicho monitor detecte un funcionamiento
incorrecto y se advierta al conductor. El numerador no se incrementara
mas de una vez por ciclo de conduccion, salvo que exista una justifi-
cacion técnica razonada.
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4.3.
4.3.1.

4.4.
44.1.

DenominadorM

La finalidad del denominador es ofrecer un contador que indique el
numero de incidencias de conduccion del vehiculo, teniendo en cuenta
las condiciones especiales relativas a un monitor especifico. El deno-
minador se incrementara al menos una vez por ciclo de conduccion,
siempre que durante dicho ciclo se cumplan las mencionadas condicio-
nes y se incremente el denominador general conforme a lo especificado
en el punto 4.5, salvo que el denominador esté desactivado de acuerdo
con el punto 4.7.

Disposiciones adicionales a los requisitos del punto 4.3.1

El denominador o los denominadores del monitor del sistema de aire
secundario se incrementaran si el funcionamiento «on» ordenado de
dicho sistema dura diez segundos o mas. A efectos de determinar
este tiempo «on» ordenado, el sistema OBD no incluira el tiempo de
funcionamiento intrusivo del sistema de aire secundario con fines ex-
clusivos de supervision.

Los denominadores de los monitores de los sistemas que solo estén
activos durante el arranque en frio se incrementaran si el componente o
la estrategia reciben una orden de funcionamiento «on» durante un
tiempo superior o igual a diez segundos.

El denominador o los denominadores de los monitores de distribucion
variable de las valvulas (VVT) y/o de los sistemas de control se in-
crementaran si el componente en cuestion recibe la orden de funcionar
(por ejemplo, orden «on», «abierto», «cerrado», «bloqueado», etc.) en
dos o mas ocasiones durante el ciclo de conduccion, o durante un
tiempo superior o igual a diez segundos si se produce antes.

Por lo que respecta a los monitores siguientes, el denominador o los
denominadores se incrementaran en uno si, ademas de cumplir los
requisitos del presente punto en al menos un ciclo de conduccién, el
vehiculo ha acumulado al menos 800 km de funcionamiento desde la
ultima vez que se incrementd el denominador:

i) catalizador de oxidacion diésel,

ii) filtro de particulas diésel.

Por lo que respecta a los vehiculos hibridos, los vehiculos que emplean
equipo o estrategias alternativas de arranque del motor (por ejemplo,
generadores y motores de arranque integrados), o los vehiculos de
combustibles alternativos (por ejemplo, combustible especifico, bicom-
bustible o aplicaciones de combustible dual), el fabricante podra soli-
citar a la autoridad de homologacion la autorizacion de utilizar criterios
alternativos a los establecidos en el presente punto para incrementar el
denominador. En general, la autoridad de homologacién no autorizara
criterios alternativos para vehiculos que utilizan la parada de motor
unicamente cuando se encuentran en condiciones de ralenti/parada
del vehiculo, o proximas a esa situacion. La aprobacioén por la autori-
dad de homologacion de criterios alternativos dependera de su equiva-
lencia para determinar la cantidad de funcionamiento del vehiculo en
relacién con la medida del funcionamiento convencional, de conformi-
dad con los criterios establecidos en el presente punto.

Contador del ciclo de encendido

El contador del ciclo de encendido indica el nimero de ciclos de
encendido que ha experimentado un vehiculo. Este contador no puede
incrementarse mas de una vez por ciclo de conduccion.
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4.5.
4.5.1.

4.6.
4.6.1.

4.6.2.

Denominador general

El denominador general es un contador que mide el nimero de veces
que se ha hecho funcionar un vehiculo. Se incrementara dentro de los
diez segundos si se cumplen los criterios siguientes en un tnico ciclo
de conduccion:

a) tiempo acumulado desde el arranque del motor superior o igual
a 600 segundos a una altitud inferior a 2440 m sobre el nivel
del mar o una presion ambiente superior a 75,7 kPa y una tempe-
ratura ambiente de 266,2 K (— 7 °C) o mas;

b) funcionamiento acumulado del vehiculo a 25 km/h o mas durante
300 segundos o mas a una altitud inferior a 2 440 m sobre el nivel
del mar o una presion ambiente superior a 75,7 kPa y una tempe-
ratura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mas;

¢) funcionamiento continuo del vehiculo al ralenti (el conductor suelta
totalmente el acelerador y la velocidad del vehiculo es de 1,6 km/h
o menos) durante 30 segundos o mas a una altitud inferior a 2 440 m
sobre el nivel del mar o una presion ambiente superior a 75,7 kPa y
una temperatura ambiente de 266,2 K (— 7 °C) o mas.

El denominador general también podra incrementarse fuera de las con-
diciones limite en el caso de la altitud o la presion ambiente y a
temperatura ambiente.

Transmisién de informacion e incremento de los contadores

El sistema OBD informar4, de conformidad con las especificaciones de
la norma ISO 15031-5:2011, acerca del contador del ciclo de encendido
y del denominador general, asi como de los numeradores y denomina-
dores individuales para los monitores siguientes, si el presente
anexo exige su presencia en el vehiculo:

a) catalizadores (la informacion se dard sobre cada fila por separado);

b) sensores de oxigeno/gases de escape, incluidos los sensores de oxi-
geno secundarios (la informacion se dard sobre cada sensor por
separado);

c) sistema evaporativo;

d) sistema de recirculacion de los gases de escape (EGR);
e) sistema de distribucion variable de las valvulas (VVT);
f) sistema de aire secundario;

g) filtro de particulas;

h) sistema de postratamiento de NO, (por ejemplo, adsorbente de NO,,
sistema de catalizador/reactivo de NO,);

i) sistema de control de la presion de sobrealimentacion.

Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que
cuenten con multiples monitores cuya informaciéon deba transmitirse
con arreglo a lo dispuesto en este punto (por ejemplo, es posible que
la fila de sensores de oxigeno 1 cuente con multiples monitores para la
respuesta de los sensores u otras caracteristicas de los mismos), el
sistema OBD seguira, por separado, los numeradores y denominadores
de cada uno de los monitores especificos e informara unicamente del
numerador y denominador correspondientes al monitor especifico cuya
relacién numérica sea mas baja. En el caso de que las relaciones de dos
0 mas monitores especificos sean idénticas, se transmitira la informa-
cion del numerador y el denominador correspondientes al monitor es-
pecifico cuyo denominador sea mayor para el componente en cuestion.
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4.6.2.1.

4.6.3.

4.6.4.

4.6.5.

4.6.6.

4.6.7.

4.7.

4.7.1.

4.7.2.

Los numeradores y denominadores de las supervisiones especificas de
componentes o sistemas que supervisan continuamente los fallos de
cortocircuito o circuito abierto estan exentos de la transmision.

A efectos del presente punto, «continuamente» significa que la super-
vision esta siempre activada, que el muestreo de la sefial utilizada para
la supervisién se realiza a un ritmo no inferior a dos muestras por
segundo, y que la presencia o ausencia del fallo pertinente para esa
supervision debe concluirse en un plazo de 15 segundos. Si, a efectos
de control, se realiza un muestro menos frecuente de un componente
informatico de entrada, la sefial del componente podra en cambio eva-
luarse cada vez que se produzca el muestreo.No es necesario activar un
componente/sistema de salida con la Unica finalidad de supervisar di-
cho componente/sistema de salida.

Los incrementos de todos los contadores seran de una unidad entera.

El valor minimo de cada contador sera 0. El valor maximo no sera
inferior a 65 535, con independencia de cualquier otro requisito en
materia de almacenamiento y transmision normalizados de informacion
del sistema OBD.

En el caso de que el numerador o el denominador de un monitor
especifico alcance su valor maximo, ambos contadores de dicho moni-
tor especifico se dividiran por dos antes de volver a incrementarse de
acuerdo con lo dispuesto en los puntos 4.2 y 4.3. Si el contador del
ciclo de encendido o el denominador general alcanzan su valor maxi-
mo, el contador correspondiente se pondra a cero en su incremento
siguiente de acuerdo con los puntos 4.4 y 4.5, respectivamente.

Cada contador volvera a ponerse a cero Unicamente cuando se pro-
duzca una reinicializacion de la memoria no volatil (por ejemplo, una
reprogramacion, etc.) o, en el caso de que los nimeros se almacenen en
una memoria siempre activa (KAM), cuando esta se pierda debido a
una interrupcion del suministro de corriente eléctrica al modulo de
control (desconexion de la bateria, etc.)

El fabricante tomara medidas para garantizar que los valores del nu-
merador y el denominador no puedan reinicializarse ni modificarse,
salvo en los casos establecidos explicitamente en este punto.

Desactivacion de numeradores y denominadores y del denominador
general

Dentro de los diez segundos posteriores a la deteccion de un funcio-
namiento incorrecto que desactive un monitor que deba cumplir las
condiciones de supervision del presente anexo (es decir, se almacena
un codigo pendiente o confirmado), el sistema OBD desactivara todo
nuevo incremento del numerador y el denominador correspondientes a
cada monitor que se desactive. Una vez que deje de detectarse el
funcionamiento incorrecto (es decir, que el codigo pendiente haya
sido borrado por medio de una funciéon de autoborrado o una orden
de una herramienta de exploracion), el incremento de todos los nume-
radores y denominadores correspondientes se reanudara en el plazo de
diez segundos.

Dentro de los diez segundos posteriores al inicio de una operacioén de
toma de fuerza que desactive un monitor que deba cumplir las condi-
ciones de supervision establecidas en el presente anexo, el sistema
OBD desactivara todo nuevo incremento del numerador y del denomi-
nador correspondientes a cada monitor que sea desactivado. Cuando
finalice la operacion de toma de fuerza, se reanudara el incremento de
todos los numeradores y denominadores correspondientes en el plazo
de diez segundos.
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4.7.3.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.23.

El sistema OBD desactivara todo nuevo incremento del numerador y
del denominador de un monitor especifico en el plazo de diez segundos
si se ha detectado un funcionamiento incorrecto de cualquier compo-
nente utilizado para determinar los criterios que forman la definicion
del denominador del monitor especifico (es decir, velocidad del vehi-
culo, temperatura ambiente, elevacion, funcionamiento en régimen de
ralenti, arranque en frio del motor o tiempo de funcionamiento) y se ha
almacenado el correspondiente codigo de fallo pendiente. El incre-
mento del numerador y del denominador se reanudara en el plazo de
diez segundos cuando deje de producirse el funcionamiento incorrecto
(por ejemplo, cuando el codigo pendiente haya sido borrado por medio
de una funcién de autoborrado o por una orden de una herramienta de
exploracion).

El sistema OBD desactivara todo nuevo incremento del denominador
general en el plazo de diez segundos si se ha detectado un funciona-
miento incorrecto de cualquier componente utilizado para determinar si
se han cumplido los criterios contemplados en el punto 4.5 (es decir,
velocidad del vehiculo, temperatura ambiente, elevacion, funciona-
miento al ralenti o tiempo de funcionamiento) y se ha almacenado el
correspondiente codigo de fallo pendiente. El incremento del denomi-
nador general no podra desactivarse en ninguna otra condicién. El
incremento del denominador general se reanudara en el plazo de diez
segundos cuando deje de producirse el funcionamiento incorrecto (por
ejemplo, cuando el codigo pendiente haya sido borrado por medio de
una funcion de autoborrado o por una orden de una herramienta de
exploracion).

Acceso a la informacion del OBD

Las solicitudes de homologacion de tipo o de modificacion de una
homologacion de tipo iran acompafiadas de la informacion pertinente
relativa al sistema OBD del vehiculo. Dicha informacion permitira a los
fabricantes de componentes de recambio o de readaptacion hacer com-
patibles las piezas que fabrican con el sistema OBD del vehiculo, a
efectos de lograr un funcionamiento sin fallos que garantice al usuario
del vehiculo la ausencia de funcionamientos incorrectos. De la misma
forma, dicha informacion permitira a los fabricantes de herramientas de
diagnostico y equipos de ensayo fabricar herramientas y equipos que
proporcionen un diagnoéstico eficaz y preciso de los sistemas de control
de emisiones de los vehiculos.

El fabricante del vehiculo pondra a disposicion de cualquier fabricante
de componentes, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo que
lo solicite, sin discriminacion, informacion pertinente sobre el sistema
OBD:

una descripcion del tipo y el numero de ciclos de preacondicionamiento
utilizados para la homologacion de tipo original del vehiculo;

una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del OBD utilizado
para la homologacion de tipo original del vehiculo en lo relativo al
componente supervisado por el sistema OBD;

un documento exhaustivo en el que se describan todos los componentes con-
trolados, con la estrategia de deteccion de fallos y de activacion del indicador
de funcionamiento incorrecto (nimero fijo de ciclos de conduccién o método
estadistico), incluida la lista de parametros secundarios pertinentes controlados
para cada uno de los componentes supervisados por el sistema OBD y una lista
de todos los codigos de salida del OBD y formatos utilizados (junto con una
explicacion para cada uno de ellos) asociados a los distintos componentes del
grupo motopropulsor relacionados con las emisiones y los distintos compo-
nentes no relacionados con las emisiones, cuando la supervision del compo-
nente se utilice para determinar la activacion del indicador de funcionamiento
incorrecto. En particular, se facilitara una explicacion exhaustiva de los datos
correspondientes al modo $05, ID de ensayo $21 a imagen fija, y al modo $06.
En el caso de los tipos de vehiculos que utilicen un enlace de comunicacion
conforme con la norma ISO 15765-4, «Vehiculos de carretera: Diagndsticos
basados en la red CAN (Controller Area Network); parte 4: Requisitos para
sistemas relacionados con las emisionesy, se facilitara una explicacion exhaus-
tiva de los datos correspondientes al modo $06, ID de ensayo $00 a imagen
fija, para cada ID de monitor del OBD.
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5.2.4. La informacion anterior se podra comunicar a través de un cuadro
como el siguiente:

Figura apl-1

Plantilla de la lista de informacion del OBD

Componente
Cdédigo de problema
de diagnostico
Estrategia de supervision
Criterios de deteccion
de fallos
Criterios de activacion del indicador
de funcionamiento incorrecto
Parametros secundarios
Preacondicionamiento
Ensayo de demostracion
Modo por defecto

o)
e

Catali- P0420 | Sefiales de | Diferencia entre | 3* ci- | Velocidad del Dos Tipo I | Nin-

zador los sensores | las sefales del | clo motor, carga del | ciclos guno
de oxigeno | sensor 1 y del motor, modo A/F | del
ly2 sensor 2 y temperatura del | tipo I
catalizador
5.2.5. Si una autoridad de homologacion recibe una solicitud de informacion

procedente de un fabricante de componentes, herramientas de diagnostico
o0 equipos de ensayo en relacion con el sistema OBD de un vehiculo:

a) en el plazo de treinta dias, la autoridad solicitar al fabricante del vehiculo
en cuestion que facilite la informacion exigida en los puntos 5.1 y 5.2;

b) el fabricante entregara dicha informacion a la autoridad de homo-
logacion en un plazo de dos meses a partir de la solicitud,

¢) laautoridad de homologacion transmitira esa informacion a las autoridades
de homologacion de los Estados miembros y la autoridad de homologacion
que concedio la homologacion de tipo inicial afiadira dicha informacion a la
informacion de la homologacién de tipo del vehiculo.

5.2.6. Solo podra solicitarse informacion sobre piezas de recambio o de man-
tenimiento sujetas a una homologacion de tipo o de componentes que
formen parte de un sistema sujeto a una homologacion de tipo.

5.2.7. En la solicitud de informacion se especificara exactamente el modelo
de vehiculo en relacion con el cual se solicita dicha informacion.
Asimismo, se confirmara que la informacion se solicita para el desa-
rrollo de piezas o componentes de recambio o de readaptacion, herra-
mientas de diagnostico o equipos de ensayo.

6. Informacion necesaria para la fabricacién de herramientas de diag-
nostico
6.1. A fin de facilitar el suministro de herramientas de diagnostico genéricas

para los reparadores de multiples marcas, los fabricantes de vehiculos
pondran a disposicion la informaciéon a que se hace referencia en los
puntos siguientes a través de sus sitios web de informacion sobre
reparaciones.

6.2. Dicha informacion incluira todas las funciones de las herramientas de
diagnostico y todos los vinculos relativos a la informacion sobre repa-
racion y las instrucciones para la resolucion de problemas. El acceso a
dicha informacion estara sujeto al pago de una tasa razonable.

6.2.1. Informacién sobre el protocolo de comunicacion

Se exigira la siguiente informacion, indexada por marca, modelo y
variante del vehiculo, u otra definicion util como el nimero VIN o
la identificacion del vehiculo y los sistemas:
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6.2.1.1.

6.2.1.2.

6.2.1.3.

6.2.1.4.

6.2.1.5.

6.2.1.6.

6.2.1.7.
6.2.1.8.
6.2.1.9.

6.2.1.10.
6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.2.3.

6.2.2.4.

6.2.2.5.

6.2.2.6.

6.2.2.7.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

cualquier sistema adicional de informacion sobre el protocolo necesario
para realizar diagnosticos completos ademas de las normas prescritas en
el anexo XII, apéndice 1, punto 3.8, incluida cualquier informacion
adicional sobre el protocolo del hardware o software, la identificacion
de parametros, las funciones de transferencia, los requisitos de mante-
nimiento en actividad («keep alive») o las condiciones de error;

informacion sobre el modo de obtener e interpretar todos los codigos
de fallo que no sean conformes con las normas prescritas en el
punto 3.11;

una lista de todos los pardmetros de los datos en vivo disponibles,
incluida la informacion sobre escalado y acceso;

una lista de todos los ensayos funcionales disponibles, con inclusion de
la activacion o el control de dispositivos y los medios para
implementarlos;

detalles sobre el modo de obtener toda la informacion sobre compo-
nentes y situaciones, sellos de tiempo, codigos de problema de diag-
nostico pendientes e imagenes fijas;

reinicializacion de parametros de aprendizaje adaptativos, codificacion
de variantes, configuracion de componentes de recambio y preferencias
de los clientes;

identificacion de la PCU/ECU vy codificacion de variantes;
informacion sobre el modo de reajustar las luces de servicio;

ubicacion del conector de diagnoéstico estandar e informacion sobre el
conector;

identificacion del codigo del motor.
Ensayo y diagnostico de los componentes supervisados por el OBD
Se exigira la informacion siguiente:

la descripcion de los ensayos para confirmar su funcionalidad, en el
componente o en el arnés;

el procedimiento de ensayo, incluidos los pardmetros de ensayo y la
informacion sobre los componentes;

la informacion sobre conexion, incluidos los valores de entrada y salida
maximos y minimos, y los valores de conduccion y carga;

los valores esperados en determinadas condiciones de conduccion, in-
cluido el ralenti;

los valores eléctricos para el componente en situacion estatica y dina-
mica;

los valores del modo de fallo para cada uno de los escenarios mencio-
nados anteriormente;

las secuencias de diagnostico del modo de fallo, incluidos los arboles
de fallos y la eliminacion guiada de fallos por diagndstico.

Datos necesarios para llevar a cabo la reparacion
Se exigira la informacion siguiente:

la inicializacién de la unidad de control del motor (ECU) y los com-
ponentes (en caso de que se hayan instalado recambios);

la inicializacion de unidades de control del motor nuevas o de recambio,
cuando proceda, utilizando técnicas de (re)programacion transferidas.
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Apéndice 2

Requisitos minimos de supervision para el sistema de diagnéstico a bordo,
fases 1 y II

1. Objeto

Se aplicaran los siguientes requisitos minimos de supervision a los
sistemas OBD que cumplan los requisitos de las fases 1 y II

»>M2 — <« relativos a los diagnodsticos de los circuitos
eléctricos.
2. Ambito de aplicacion y requisitos de supervision

En los sensores y actuadores enumerados que estén instalados se supervisara
la existencia de funcionamientos incorrectos de circuitos eléctricos que pue-
dan generar emisiones que rebasen los umbrales de emision del OBD esta-
blecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013 y/o den
lugar a la activacion de un modo por defecto que tenga como consecuencia
una reduccion significativa del par de propulsion.

Cuadro ap2-1

Vision general de los dispositivos (si estin montados) que deben supervisarse en el OBD I y/o 11

Requi-
sito ba- Ob
N.° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito | Racionalidad del circuito | sico de nos .
super- )
vision
q E 22
= = O
£l ol el gl 8| £ 8|58
-3 =T I B A B - B -
© ] =) < o 2 s s &
2 E E £ © g = S
S o 5 3 s = = 2.5
~§ 35 = Q g o 15 = ‘V:)
. o O i g ©n ‘D Q9
° 3 2 &
= £ R
z & =
1 | Error del médulo de control 3 Iyll "
interno (ECU/PCU)
Sensor (entrada en las unidades de control)
1 | Sensor de la posicion del ace- 1 Iyll | Iyll | Iyll | Iyll | Iyll | Iyl Q)
lerador (pedal/manillar)
2 | Sensor de la presiéon baromé- 1 Iyll Iyll Iyll 11
trica
3 | Sensor de la posicion del arbol 3 Iyll
de levas
4 | Sensor de la posicion del ci- 3 Iyll
giiefial
5 | Sensor de la temperatura del 1 Iyll | Iyll | Iyll I I I *
refrigerante del motor
6 | Sensor de la inclinacion de la 1 Iyll Iyll Iyll 11 11 11 *
valvula de control de los gases
de escape
7 | Sensor de la recirculacion de 1 11 11 11 11 11 11 *
gases de escape
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Requi-
sito ba- Ob
N.° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito | Racionalidad del circuito | sico de N OS .
super- )
visién
n = =
3 E 2%
= = O
El el el gl a]| 2| 5|5k
a = 3 2 g S 8 g =
o ° o < o g g o 2
2 E 5 £ b Ei = | s
2 3 3 3 s = = e .2
g 3 & g 5 £ 5 | 2%
- © O i £ n ‘D 9
° 3 2 &
2 5 g4
z ~ a
8 | Sensor de presion de la rampa Iyll | Iyll | Iyll I I I *
de inyeccion
9 | Sensor de temperatura de la 1 Iyll | Iyll | Iyll 11 I I *
rampa de inyeccion
10 | Sensor de la posicion del cam- 1 Iyll | Iyll | IyIl 11 I I QIS
bio de marchas (tipo potencio-
metro)
11 | Sensor de la posicion del cam- 3 11 Iyll ®)
bio de marchas (tipo interrup-
tor)
12 | Sensor de la temperatura del 1 Iyll Iyll | Iyll 11 11 11 *
aire de admision
13 | Detector de detonacion (tipo no 3 Iyll
resonancia)
14 | Detector de detonacion (tipo 3 Iyll
resonancia)
15 | Sensor de presion absoluta del 1 Iyll | Iyll | Iyll 11 I I *
colector
16 | Sensor de flujo de masa de aire 1 Iyll Iyll Iyll 1I 11 I *
17 | Sensor de temperatura del 1 Iyll Iyll Iyll 1I 11 I *
aceite del motor
18 | Senales (binarias/lineales) del 1 Iyll Iyll Iyll 11 11 I *
sensor de O,
19 | Sensor de presion (elevada) de 1 Iyll | Iyll | Iyll I I I *
combustible
20 | Sensor de temperatura del al- 1 Iyll | Iyll | Iyll 11 I I *
macenamiento de combustible
21 | Sensor de la posicion de la 1 Iyll Iyll | Iyll Iyll Iyll Iyll @)
mariposa
22 | Sensor de la velocidad del ve- 3 11 Iyll ®)
hiculo
23 | Sensor de la velocidad de las 3 11 Iyll ®)

ruedas
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2.2.

Requi-
sito ba- Ob
N.° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito | Racionalidad del circuito | sico de nos .
super- )
vision
5 E g3
= = 0
£l |l e | 8| E| ¢ |52
g, = = 8 g g s 2 &
< o o s = 2 o
© =] o < [} q>J 8 =] 8
2 = 5 2 o 3 < )
3 3 3 3 s = = e .2
;g (3 =l 3 g o zg = a
—_ © O <% £ w 'z g
g g 8.2
z 2 ac
Actuadores (unidades de control de salida)
1 | Vélvula de control de la purga 2 I Iyll I Iyll ©)
del sistema de emision de eva-
poracion
2 | Actuador de la vélvula de con- 3 I Iyll
trol de los gases de escape
(accionado por el motor)
3 | Control de la recirculacion de 3 11
gases de escape
4 | Inyector de combustible 2 Iyll Iyll ©)
5 | Sistema de control de aire al 1 Iyll | Iyll | IyIl I Iyll ©)
ralenti
6 | Circuitos de control primario de 2 Iyll Iyll ©)
la bobina de encendido
7 | Calefactor del sensor de O, 1 Iyll | Iyll | Iyll I Iyll ©)
8 | Sistema de inyeccion de aire 2 I Iyll I Iyll ©)
secundario
9 | Actuador por cable de la mari- 3 Iyll Iyll ©)
posa
Observaciones:
(") Solo si un modo por defecto activado da lugar a una reduccion considerable del par de propulsion o si esta instalada una

Q)

®

Q)
©

mariposa con sistema de cable.

Si se han instalado sensores redundantes de la posicion del acelerador o de la mariposa, la o las comprobaciones cruzadas
de la sefial deberan cumplir todos los requisitos de racionalidad de los circuitos. Si solo hay instalado un sensor de la
posicion del acelerador o de la mariposa, no es obligatoria una supervision de la racionalidad de los circuitos de estos
Sensores.

Suprimido.

OBD II: se supervisaran dos de cada tres casos de funcionamiento incorrecto de la racionalidad del circuito marcados con
«II», ademds de la supervision de la continuidad del circuito.

Solo si se utilizan como entrada de la ECU/PCU pertinente para el rendimiento medioambiental o la seguridad funcional
Excepcion autorizada si el fabricante la solicita, cambio al nivel 3, presencia unicamente de la sefial del actuador sin
indicacién de sintoma.

Si en el vehiculo hay instalados varios dispositivos de los mismos tipos,
enumerados en el cuadro ap2-1, dichos dispositivos seran objeto de
seguimiento y notificacion por separado en caso de funcionamiento
incorrecto. Si un funcionamiento incorrecto esta seflalado con «I» en
el cuadro ap2-1, significa que su supervision es obligatoria en el OBD
I, y si esta sefialado con «Il», significa que su supervision es obligatoria
en el OBD II.
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.6.1.

2.6.1.1.
2.6.1.2.

2.6.2.

Los sensores y actuadores estaran asociados a un nivel especifico de
diagnoéstico establecido a continuacion, que define qué tipo de supervi-
sién de diagnostico se llevara a cabo:

Nivel 1: sensor/actuador del que pueden detectarse y notificarse al me-
nos dos sintomas de continuidad de circuito (es decir, cortocircuito a
tierra, cortocircuito de potencia y circuito abierto).

Nivel 2: sensor/actuador del que puede detectarse y notificarse al menos
un sintoma de continuidad de circuito (es decir, cortocircuito a tierra,
cortocircuito de potencia y circuito abierto).

Nivel 3: sensor/actuador del que puede detectarse al menos un sintoma,
pero no puede notificarse por separado.

Pueden combinarse dos de cada tres sintomas en el diagnostico de
supervision de la continuidad y de la racionalidad del circuito; por
ejemplo:

— circuito alto o abierto y circuito bajo;
— circuito alto y bajo o abierto;
— sefial fuera de rango o rendimiento del circuito y sefial atascada;

— circuito alto y alto fuera de rango o circuito bajo y bajo fuera de
rango.

Excepciones relativas a la deteccion

En los casos siguientes puede concederse una excepcion respecto a la
deteccion de algunos sintomas en la vigilancia de los circuitos eléctricos
si el fabricante puede demostrar al servicio técnico a satisfaccion de la
autoridad de homologacion que:

un funcionamiento incorrecto incluido en la lista no hara que las emi-
siones rebasen el umbral de emisiones del OBD en cuestion establecido
en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n° 168/2013, o

un funcionamiento incorrecto incluido en la lista no provocard una pér-
dida significativa de par, o

la Unica estrategia de supervision factible tendria un efecto negativo
considerable en la seguridad funcional y la conduccion del vehiculo.

Excepcion relativa a los ensayos de verificacion de las emisiones del
OBD (tipo VIII)

A peticion del fabricante y sobre la base de una justificacion técnica que
satisfaga a la autoridad de homologacion, algunos monitores del OBD
incluidos en el cuadro ap2-1 podran quedar exentos de los ensayos del
tipo VIII, ensayos de verificacion de las emisiones, a que se hace refe-
rencia en el anexo V, parte A, del Reglamento (UE) n° 168/2013, a
condicion de que el fabricante pueda demostrar a la autoridad de homo-
logacion:

que el indicador de funcionamiento incorrecto instalado en el vehiculo se
activa cuando se produce el funcionamiento incorrecto indicado en el
cuadro ap2-1:

durante el mismo ciclo de la llave, e

inmediatamente después de transcurrido un plazo de tiempo limitado
(300 s o menos) en ese mismo ciclo de la llave, o

que no es fisicamente posible la supervision de algunos elementos enu-
merados en el cuadro ap2-1 y que se ha aceptado una deficiencia con
respecto a esta supervision incompleta. La justificacion técnica completa
del motivo por el que no puede efectuarse tal supervision del OBD se
afiadira al expediente del fabricante.
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1.1.

2.2.

2.3.

Apéndice 3

Razon del rendimiento en uso

Introduccion

El presente apéndice establece los requisitos relativos a la razon del
rendimiento en uso de un monitor M especifico de los sistemas OBD
(IUPR M) para los vehiculos L3e, L5e-A y L7e-A que han recibido la
homologacion de tipo de conformidad con el presente Reglamento.

Auditoria de la [UPR M

A peticion de la autoridad de homologacion de tipo, el fabricante infor-
mara a esta sobre las reclamaciones de garantia, las reparaciones rela-
cionadas con la garantia y los fallos del OBD registrados durante el
mantenimiento, en el formato acordado durante la homologacion de
tipo. En el caso de los componentes y sistemas relacionados con las
emisiones, la informacion debera detallar la frecuencia y la naturaleza de
los defectos. Los informes relativos a cada modelo de vehiculo se pre-
sentaran al menos una vez en el ciclo de produccion del vehiculo y
corresponderan a un periodo de 5 afios o a la distancia establecida en
el anexo VII, parte A, del Reglamento (UE) n.° 168/2013, lo que se
produzca antes.

Pardmetros que definen la familia de IUPR

Para definir la familia de IUPR, se utilizaran los parametros de familia
de OBD enumerados en el apéndice 5.

Requisitos de informacion

La autoridad de homologacion efectuara una auditoria de la IUPR M
basandose en la informacion facilitada por el fabricante. Dicha informa-
cion incluird, en particular, lo siguiente:

el nombre y la direccion del fabricante;

el nombre, la direccion, los nimeros de teléfono y fax y la direccion de
correo electronico de su representante autorizado en las zonas a las que
se refiera la informacion del fabricante;

la denominacion o denominaciones de los modelos de los vehiculos a los
que se refiera la informacion del fabricante;

cuando proceda, la lista de tipos de vehiculos a los que se refiere la
informacion del fabricante, es decir, en el caso del OBD e la IUPR M, la
familia de OBD de conformidad con el apéndice 5;

los cddigos del nimero de identificacion del vehiculo (NIV) correspon-
dientes a estos tipos de vehiculos dentro de la familia (prefijo NIV);

los numeros de homologacion de tipo correspondientes a estos tipos de
vehiculos dentro de la familia de TUPR, incluidos, en su caso, los nu-
meros de todas las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recupe-
raciones (modificaciones);

informacion sobre las extensiones y rectificaciones sobre el terreno/recu-
peraciones que afecten a las homologaciones de tipo de los vehiculos a
los que se refiera la informacion del fabricante (si asi lo exige la auto-
ridad de homologacion de tipo);

el periodo de tiempo durante el cual se recogiéo la informacion del
fabricante;

el periodo de fabricacion del vehiculo al que se refiera la informacion del
fabricante (por ejemplo, vehiculos fabricados durante el afio civil 2017);
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2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

3.2.

el procedimiento de verificacion de la IUPR M del fabricante, incluidos:
a) el método de localizacién del vehiculo;

b) los criterios de seleccion y rechazo de los vehiculos;

c) los tipos y procedimientos de ensayo utilizados en el programa;

d) los criterios del fabricante para aceptar/rechazar el grupo de familias;

e) las zonas geograficas en las que el fabricante ha recogido la informa-
cion;

f) el tamafio de la muestra y el plan de muestreo utilizados.
los resultados del procedimiento de verificacion de la [UPR M, incluidos:

a) la identificacion de los vehiculos que se incluyen en el programa
(sometidos a ensayo o no). Dicha identificacion incluira lo siguiente:

— la denominacion del modelo;

— el niimero de identificacion del vehiculo (VIN);

— la region de utilizacion (si se conoce);

— la fecha de fabricacion.
b) El motivo o motivos del rechazo de un vehiculo de la muestra:
c) los datos del ensayo, incluidos los siguientes:

— la fecha del ensayo/descarga;

— el lugar del ensayo/descarga;

— todos los datos descargados del vehiculo, con arreglo a lo dis-
puesto en el punto 4.1.6 del apéndice 1;

— para cada monitor sobre el que debe informarse, la razén del
rendimiento en uso.

para el muestreo de IUPR M, lo siguiente:

a) la media de las relaciones de la razon del rendimiento en uso [UPR M
de todos los vehiculos seleccionados para cada monitor con arreglo al
punto 4.1.4 del apéndice 1.

b) el porcentaje de vehiculos seleccionados, que tenga una IUPR M
superior o igual al valor minimo aplicable al monitor con arreglo al
punto 4.1.4 del apéndice 1.

Seleccion de vehiculos para la [TUPR M

La muestra del fabricante se extraera de al menos dos Estados miembros
en los que las condiciones de funcionamiento del vehiculo sean sustan-
cialmente diferentes (salvo en caso de que solamente se comercialicen en
un Estado miembro). En la seleccion de los Estados miembros se toma-
ran en consideracion factores tales como las diferencias en los combusti-
bles, las condiciones ambientales, las velocidades medias en carretera y
la proporcion de la conduccién urbana y la conduccién por carretera.

En el caso de los ensayos de la [UPR M, solo se incluiran en la muestra
vehiculos que cumplen los criterios del punto 2.3 del apéndice 4.

Al seleccionar los Estados miembros para el muestreo de los vehiculos,
el fabricante podra seleccionar vehiculos de un Estado miembro que se
considere especialmente representativo. En este caso, el fabricante debera
demostrar a la autoridad de homologacion que concedi6 la homologacion
de tipo que la seleccion es representativa (por ejemplo, por tratarse del
mercado con mayores ventas anuales de una familia de vehiculos en el
territorio de la Unidn). Cuando sea necesario someter a ensayo mas de un
lote de muestras de una familia, como se especifica en el punto 3.3, las
condiciones de funcionamiento de los vehiculos del segundo y tercer lote
de muestras deberan ser distintas de las de los vehiculos seleccionados
para el primer lote.
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3.3.
33.1.

Tamafio de la muestra

El niimero de lotes de muestras dependera del volumen de ventas anual
en la Comunidad de una familia de OBD en la Union, seglin se define en
el cuadro siguiente:

Matriculaciones en la UE
— ]Zfa)}r):)mo civil (para ensayos de emisiondes de es- Nimero de lotes de
— de vehiculos de una familia de OBD con IUPR en muestras
el periodo de muestreo
hasta 100 000 1
100 001 hasta 200 000 2
mas de 200 000 3

Para la IUPR, el numero de lotes de muestras que debe tomarse se
describe en el punto 3.3.1 y se basa en el numero de vehiculos de una
familia de ITUPR homologados con la IUPR.

Para el primer periodo de muestreo de una familia de IUPR, se consi-
deraran objeto de muestreo todos los tipos de vehiculo de la familia que
estén homologados con IUPR. Para los periodos de muestreo siguientes,
solamente se consideraran objeto de muestreo los tipos de vehiculo que
no hayan sido sometidos previamente a ensayo o que cuenten con ho-
mologaciones de las emisiones que hayan sido ampliadas desde el ante-
rior periodo de muestreo.

En el caso de las familias formadas por menos de 5 000 matriculaciones
y que sean objeto de muestreo dentro del periodo de muestreo, el nimero
minimo de vehiculos en un lote de muestras es de 6. Para todas las
demas familias, el nimero minimo de vehiculos en un lote de muestras
que vaya a someterse a muestreo es de quince.

Cada lote de muestras representara adecuadamente la pauta de ventas, es
decir, al menos estaran representados los tipos de vehiculo con un gran
volumen (= 20 % del total de la familia).

Los vehiculos de producciones de series cortas con menos de 1000
vehiculos por familia de OBD quedan exentos de los requisitos minimos
de TUPR, asi como de la necesidad de demostrarlos a la autoridad de
homologacion.

Atendiendo a los resultados de la auditoria a que se refiere la seccion 2,
la autoridad de homologacion adoptara una de las decisiones o medidas
siguientes:

a) decidir que la familia de IUPR es satisfactoria y no tomard ulteriores
medidas;

b) decidir que los datos suministrados por el fabricante no bastan para
tomar una decision y solicitard mas informacion o datos del ensayo al
fabricante;

c¢) decidir que, basandose en los datos de la autoridad de homologacion
de tipo o de los programas de ensayos de vigilancia del Estado
miembro, la informaciéon suministrada por el fabricante no basta
para tomar una decision y solicitard mas informaciéon o datos del
ensayo al fabricante;

d) decidir que el resultado de la auditoria de la familia de IUPR no es
satisfactorio y ordenar que ese tipo de vehiculos o esa familia de
IUPR sean sometidos a ensayo con arreglo al apéndice 1.

Si, seglin la auditoria de la IUPR M, los vehiculos de un lote de muestras
cumplen los criterios de ensayo del punto 3.2 del apéndice 4, la autoridad
de homologacién de tipo debera adoptar las medidas descritas en la
letra d) del presente punto.
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4.1.

La autoridad de homologacién seleccionara, en colaboracion con el fa-
bricante, una muestra de vehiculos con suficiente kilometraje cuyo uso en
condiciones normales se pueda garantizar razonablemente. Se consultara
al fabricante sobre la seleccion de los vehiculos de la muestra y se le
permitira asistir a los controles de confirmacién de los vehiculos.
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Apéndice 4

Criterios de seleccion de los vehiculos con respecto a las razones del

1.1.

2.1.

2.2.

2.3.

Q]

rendimiento en uso

Introduccion

En el presente apéndice se establecen los criterios a los que se refiere la
seccion 4 del apéndice 1 del presente anexo relativos a la seleccion de
vehiculos que van a someterse a ensayo y los procedimientos relativos a
la ITUPR M.

Criterios de seleccion

Los criterios para aceptar un vehiculo seleccionado se definen, en cuanto
a la IUPR M, en las secciones 2.1 a 2.5.

El vehiculo debera pertenecer a un tipo homologado con arreglo al
presente Reglamento y ser objeto de un certificado de conformidad
con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento de Ejecucion (UE)
n.° 901/2014 (). Para la verificacion de la IUPR M, el vehiculo debera
estar homologado con arreglo a la norma DAB fase II o posterior. Estara
matriculado y habra sido utilizado en la Union.

El vehiculo debera presentar un kilometraje minimo de 3 000 km o haber
circulado al menos durante 6 meses (prevalecera la circunstancia que se
produzca en ultimo lugar) y un kilometraje correspondiente a la durabi-
lidad no superior al indicado para la categoria de vehiculo correspon-
diente en el anexo VII, letra A), del Reglamento (UE) n.° 168/2013, o
haber circulado como maximo durante 5 afios (prevalecera la circuns-
tancia que se produzca en primer lugar).

Para la verificacion de la IUPR M, la muestra de ensayo solamente
incluira vehiculos que:

a) hayan recogido suficientes datos de funcionamiento del vehiculo para
someter a ensayo el monitor.

En el caso de los monitores que deben cumplir la relacion del rendi-
miento en uso del monitor asi como localizar y comunicar datos sobre
relaciones de conformidad con el punto 4.6.1 del apéndice 1, se
entendera por suficientes datos de funcionamiento del vehiculo que
el denominador cumpla los criterios que se presentan a continuacion.
El denominador, definido en los puntos 4.3 y 4.5 del apéndice 1,
correspondiente al monitor que vaya a someterse a ensayo debera
tener un valor igual o superior a uno de los valores siguientes:

i) 15 para monitores del sistema de evaporacion, monitores del
sistema de aire secundario y monitores que utilicen un denomi-
nador incrementado de conformidad con el punto 4.3.2 del apén-
dice 1 (por ejemplo, monitores del arranque en frio, monitores del
sistema de aire acondicionado, etc.); o bien

ii) 5 para monitores del filtro de particulas y monitores del cataliza-
dor de oxidacion que utilicen un denominador incrementado de
conformidad con el punto 4.3.2 del apéndice 1; o bien

iii) 30 para monitores del catalizador, sensor de oxigeno, EGR, VVT,
y todos los otros componentes;

b) no hayan sido manipulados ni estan equipados con piezas modificadas
o anadidas que pudieran provocar que el sistema OBD incumpliera
los requisitos del anexo XII.

Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 901/2014 de la Comision, de 18 de julio de 2014, por

el que se desarrolla el Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo que se refiere a los requisitos administrativos para la homologacion y la
vigilancia del mercado de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos (DO L 249
de 22.8.2014, p. 1).
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2.3.

2.4.

2.5.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.6.1.

3.6.2.

3.6.3.

En caso de que se haya efectuado mantenimiento, este se efectuara en los
intervalos de mantenimiento recomendados por el fabricante.

El vehiculo no debera presentar sefiales de uso abusivo (por ejemplo,
participacion en carreras, exceso de carga, uso de carburante inadecuado
u otro uso inapropiado) ni de otros factores (manipulacion, etc.) que
puedan afectar a su nivel de emisiones. Se tendrd en cuenta el codigo
de fallo, asi como la informacion sobre el kilometraje almacenada en el
ordenador. No se seleccionara para ensayo un vehiculo cuando la infor-
macion almacenada en el ordenador muestre que ha sido utilizado des-
pués de registrarse un codigo de fallo y que la reparacion no se ha
llevado a cabo en un plazo razonable.

No debera haberse efectuado ninguna reparacion importante del motor o
del vehiculo sin autorizacion.

Plan de medidas correctoras

La autoridad de homologacion de tipo solicitard al fabricante que le
presente un plan de medidas correctoras para remediar la falta de con-
formidad cuando:

Para la [TUPR M de un monitor M especifico, se cumplen las siguientes
condiciones estadisticas en una muestra de ensayo, cuyo tamafio se de-
termina con arreglo al punto 3.3.1 del apéndice 3.

Para los vehiculos certificados con una relacion de 0,1 de conformidad
con el punto 4.1.4 del apéndice 1, los datos recogidos de los vehiculos
indiquen, para al menos un monitor M en la muestra de ensayo, bien que
la relacion del rendimiento en uso media de la muestra de ensayo es
inferior a 0,1, o bien que el 66 % o mas de los vehiculos de la muestra
de ensayo tienen una relacion del rendimiento en uso del monitor inferior
a 0,1.

El plan de medidas correctoras se enviara a la autoridad de homologacion
de tipo en un plazo maximo de 60 dias laborables a partir de la fecha de
notificacion a que se refiere el punto 3.1. Dicha autoridad dispondra de
un plazo de 30 dias laborables para declarar si aprueba o desaprueba el
plan de medidas correctoras. No obstante, cuando el fabricante pueda
demostrar, a satisfaccion de la autoridad de homologacion de tipo, que
necesita mas tiempo para investigar la falta de conformidad a fin de
presentar el plan de medidas correctoras, se concederd una prorroga.

Las medidas correctoras se aplicaran a todos los vehiculos con probabi-
lidades de presentar el mismo defecto. Se evaluard la necesidad de mo-
dificar los documentos de homologacion de tipo.

El fabricante facilitara una copia de cualquier comunicacion relacionada
con el plan de medidas correctoras. Asimismo, llevara un registro de la
campafia de recuperacion y presentara informes de situacion periddicos a
la autoridad de homologacion de tipo.

El plan de medidas correctoras incluira los requisitos especificados en los
puntos 3.6.1 a 3.6.11. El fabricante asignara un tnico numero o nombre
identificador al plan de medidas correctoras.

Una descripcion de cada tipo de vehiculo incluido en el plan de medidas
correctoras.

Una descripcion de las modificaciones, alteraciones, reparaciones, correc-
ciones, reglajes u otros cambios especificos que han de realizarse para
que los vehiculos sean conformes y breve resumen de los datos y estu-
dios técnicos en los que se apoya la decision del fabricante en cuanto a
las medidas concretas que van a adoptarse para corregir la falta de
conformidad.

Una descripcion del método que utilizara el fabricante para informar a los
propietarios de los vehiculos.
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3.6.4.

3.6.5.

3.6.6.

3.6.7.

3.6.8.

3.6.9.

3.6.10.

3.6.11.

3.7.

3.8.

3.9.

Una descripcion del mantenimiento o uso adecuado, en su caso, que
estipula el fabricante como condicion para que los vehiculos puedan
ser seleccionados con vistas a su reparacion con arreglo al plan de
medidas correctoras y explicacion de los motivos del fabricante para
imponer dicha condicion. No podran imponerse condiciones relativas al
mantenimiento o al uso a menos que se pueda demostrar su relacion con
la falta de conformidad y con las medidas correctoras.

Una descripcion del procedimiento que deberan seguir los propietarios de
los vehiculos para obtener la correccion de la falta de conformidad. Esta
descripcion incluird la fecha a partir de la cual podran adoptarse las
medidas correctoras, el tiempo estimado para que el taller realice la
reparacion y el lugar en que esta podra llevarse a cabo. La reparacion
se efectuard convenientemente, en un plazo razonable a partir de la
entrega del vehiculo.

Una copia de la informacion transmitida al propietario del vehiculo.

Una breve descripcion del sistema que utilizara el fabricante para garan-
tizar el suministro adecuado de componentes o sistemas a la hora de
aplicar la medida correctora. Se indicara cuando habra un suministro
adecuado de componentes o sistemas para poner en marcha la campafia.

Una copia de todas las instrucciones que han de enviarse a las personas
que intervienen en la reparacion.

Una descripcion de las repercusiones que tienen las medidas correctoras
propuestas en las emisiones, el consumo de combustible, la facilidad de
conduccion y la seguridad de cada tipo de vehiculo, incluidas en el plan
de medidas correctoras con los datos, los estudios técnicos, etc., en los
que se apoyan tales conclusiones.

Cualquier informacion, informe o dato adicional que la autoridad de
homologacion de tipo pueda razonablemente considerar necesario para
evaluar el plan de medidas correctoras.

Cuando el plan de medidas correctoras incluya una recuperacion, se
enviara a la autoridad de homologacion de tipo una descripcion del
método de registro de la reparacion. En caso de que se utilice una
etiqueta, se remitira un ejemplar de la misma.

El fabricante podra ser requerido para llevar a cabo ensayos razonable-
mente disefiados y necesarios en componentes y vehiculos en los que se
haya realizado un cambio, una reparacion o una modificacion propuestos,
para demostrar la eficacia de dicho cambio, reparacion o modificacion.

El fabricante es responsable de llevar un registro de cada vehiculo recu-
perado y reparado y del taller que efectud la reparacion. La autoridad de
homologacién de tipo tendrd acceso a dicho registro, previa peticion,
durante un plazo de cinco afios a partir de la aplicacion del plan de
medidas correctoras.

La reparacion o modificacion o la incorporacion de nuevos equipos se
hara constar en un certificado que facilitara el fabricante al propietario
del vehiculo.
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22

23

2.4

Apéndice 5

Familia de diagnéstico a bordo

Introduccion

En el presente apéndice se establecen los criterios para definir una familia
de OBD a que se hace referencia en los apéndices 3 y 4.

Criterios de seleccion

Se considerara que pertenecen a la misma combinacién de motor/control
de emisiones/sistema OBD los tipos de vehiculos cuyos parametros des-
critos a continuacion sean idénticos.

Motor:

— proceso de combustion (encendido por chispa / encendido por com-
presion, dos tiempos / cuatro tiempos / rotativo);

— método de alimentacion del motor (inyeccion de combustible mono-
punto o multipunto);

— tipo de combustible (gasolina, diésel, flexifuel gasolina/etanol, flexifuel
diésel / biodiésel, gas natural / biometano, GLP, bicombustible gaso-
lina / gas natural / biometano, bicombustible gasolina / GLP).

Sistema de control de emisiones:

— tipo de convertidor catalitico (oxidacion, tres vias, catalizador calenta-
do, reduccion catalitica selectiva, otros);

— tipo de filtro de particulas;

— inyeccion de aire secundario (con o sin);

— recirculacion de gases de escape (con o sin).
Partes y funcionamiento del diagnostico a bordo.

— Los métodos del diagnéstico a bordo para la supervision del funcio-
namiento, la deteccion del funcionamiento incorrecto y la indicacion de
este al conductor del vehiculo.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.3.

ANEXO X111

Requisitos aplicables a los asideros y reposapiés para pasajeros

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo por lo que respecta a los asideros y reposapiésy»: cate-
goria de vehiculos que no difieren entre si en aspectos esenciales como la
forma, el tamafio, el material y las caracteristicas de montaje de sus
asideros y reposapiés para pasajeros.

En el caso de los vehiculos disefiados para transportar a uno o varios
pasajeros, pero que no estén equipados con cinturones de seguridad, las
plazas de asiento en cuestion estaran dotadas de un sistema de asideros
que conste de una correa o de una o dos barras a las que puedan agarrarse
los pasajeros.

Se colocaran correas para agarrarse cerca de las plazas de asiento en
cuestion de forma que los pasajeros puedan utilizarlas con facilidad. Las
correas deberan ser simétricas con respecto al plano longitudinal mediano
de la plaza de asiento. Las correas y sus fijaciones deberan poder soportar,
sin romperse, una fuerza de traccion vertical de 2 000 N aplicada estati-
camente en el centro de la superficie de las correas con una presion
maxima de 2,0 MPa.

Se colocaran barras tnicas para agarrarse cerca de las plazas de asiento en
cuestion de forma que los pasajeros puedan utilizarlas con facilidad. Las
correas deberan ser simétricas con respecto al plano longitudinal mediano
de la plaza de asiento. Las barras y sus fijaciones deberan poder soportar,
sin romperse, una fuerza de traccion vertical de 2 000 N aplicada estati-
camente en el centro de la superficie de las barras con una presion maxima
de 2,0 MPa.

Se colocaran dos barras para agarrarse cerca de las plazas de asiento en
cuestion de forma que los pasajeros puedan utilizarlas con facilidad. Las
dos barras deberan ser simétricas entre si con respecto al plano longitu-
dinal mediano de la plaza de asiento. Cada una de ellas debera poder
soportar simultdneamente, sin romperse, una fuerza de traccion vertical
de 1000 N aplicada estaticamente en el centro de su superficie con una
presion maxima de 1,0 MPa.

No se permitiran caracteristicas de disefio del vehiculo que puedan con-
fundirse con el sistema previsto para que los pasajeros se agarren, salvo
que cumplan también los requisitos de los puntos 1.2.1 a 1.2.3.

Todas las plazas de asiento del vehiculo estaran provistas de reposapiés
especificos o de un suelo o planchas del suelo donde puedan reposar
ambos pies del conductor o pasajero.

. El suelo del vehiculo, cada plancha del suelo especifica y cada reposapiés

especifico sera capaz de soportar, sin deformaciéon permanente que sea
perjudicial para su funcién, una fuerza de compresion vertical de 1 700 N,
aplicada estaticamente en cualquier punto del suelo o de la plancha del
suelo 0 a 15 mm de la extremidad del reposapiés, con una presion méaxima
de 2,0 MPa.

. El espacio de cada reposapiés especifico, incluido el espacio en el suelo o

las planchas del suelo, debera ser suficiente para poder colocar en ¢l sin
riesgo un pie de al menos 300 mm de largo y 110 mm de ancho sin
obstaculizar los pies del conductor del vehiculo. Los reposapiés se colo-
caran de forma que no sea posible ningin contacto directo entre el pie/la
pierna y piezas giratorias del vehiculo (por ejemplo, los neumaticos) du-
rante su utilizacion.

. No se permitiran caracteristicas de disefio del vehiculo que puedan con-

fundirse con los reposapiés, las planchas del suelo o el suelo del vehiculo,
salvo que cumplan también los requisitos de los puntos 1.3.1 a 1.3.2.
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1.3.4. Los pedales que permitan impulsar el vehiculo con la fuerza muscular de

1.4.

las piernas del conductor deberan cumplir los requisitos de los puntos 1.3
a 1.3.3.

Las presiones maximas mencionadas en los puntos 1.2.1, 1.2.2, 123 y
1.3.1 podran sobrepasarse durante los ensayos previo acuerdo con el fa-
bricante del vehiculo.
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ANEXO X1V

Requisitos aplicables al espacio destinado a la placa de matricula

1. Requisitos generales

1.1. «Tipo de vehiculo por lo que respecta al espacio destinado a la placa
de matricula»: categoria de vehiculos que no difieren entre si en as-
pectos esenciales como las dimensiones del espacio destinado a la
colocacion y fijacion de la(s) matricula(s), la ubicacion de dicho es-
pacio y las caracteristicas de disefio de la superficie destinada a la
colocacion y fijacion de la matricula delantera, si procede.

1.2. Los vehiculos dispondran de un espacio destinado a la colocacion y
fijacién de las matriculas traseras.

1.3. Los vehiculos de las categorias L6e y L7¢ dispondran, ademas, de un
espacio destinado a la colocacion y fijacion de las matriculas
delanteras.

1.3.1. Las matriculas delanteras se consideran inadecuadas para los vehiculos

de las categorias Lle, L2e, L3e, L4e y LSe, que no dispondran, por
tanto, de tales espacios.

1.4. Forma y dimensiones de los espacios destinados a las matriculas

1.4.1. El espacio destinado a la colocacion de la matricula comprenderd una
zona rectangular con las dimensiones minimas siguientes:

En el caso de los vehiculos de las categorias Lle, L2e y Loe:
bien
anchura: 100 mm
altura: 175 mm
o bien
anchura: 145 mm
altura: 125 mm
En el caso de los vehiculos de las categorias L3e, L4e, L5e y L7¢e
anchura: 280 mm
altura: 200 mm

L.5. Colocacion y fijacion de una matricula trasera en los vehiculos de las
categorias Lle, L2e, L3e, L4e y L5e

1.5.1. El espacio destinado a la matricula trasera debera estar disefiado de tal
manera que la matricula, una vez colocada siguiendo las instrucciones
del fabricante, presente las caracteristicas siguientes:

1.5.1.1.  Ubicacion del espacio destinado a la matricula trasera

1.5.1.1.1. El espacio destinado a la matricula en la parte trasera del vehiculo
debera estar diseado de tal manera que la matricula pueda colocarse
integramente entre los dos planos verticales longitudinales paralelos
que pasan por las extremidades exteriores del vehiculo, sin tener en
cuenta los retrovisores. El propio espacio no incluird el punto que
marca la anchura maxima del vehiculo.

1.5.1.2.  La matricula sera perpendicular al plano longitudinal mediano del
vehiculo.

1.5.1.3.  Posicion de la matricula con respecto al plano transversal vertical

1.5.1.3.1. La matricula podra tener una inclinacion respecto a la vertical que no
sea inferior a — 15° ni superior a 30°.
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1.5.14.

1.5.1.4.1.

1.5.1.4.2.

1.5.1.5.

1.5.1.5.1.

1.5.1.5.2.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.4.1.

1.6.4.1.1.

Altura de la matricula con respecto al suelo

El borde inferior de la matricula no se encontrara a menos de 0,20 m
del suelo o a una distancia del suelo inferior al radio de la rueda
trasera si este es inferior a 0,20 m.

La altura del borde superior de la matricula con respecto al suelo no
sera superior a 1,50 metros.

Visibilidad geométrica

La matricula sera visible en todo el espacio comprendido entre los
cuatro planos siguientes:

— los dos planos verticales que tocan los dos bordes laterales de la
matricula y forman un dngulo, medido hacia el exterior por el lado
izquierdo y el lado derecho de la matricula, de 30.° en relacion con
el plano longitudinal, paralelo al plano longitudinal mediano del
vehiculo, que pasa por el centro de la matricula;

— el plano que toca el borde superior de la matricula y forma con la
horizontal un angulo de 15.° medido hacia arriba;

— el plano horizontal que atraviesa el borde inferior de la matricula.

No se colocara ninglin elemento estructural, incluso totalmente trans-
parente, en el espacio descrito anteriormente.

Colocacion y fijacion de las matriculas delantera y trasera en los
vehiculos de las categorias L6e y L7e

El espacio destinado a una matricula delantera o trasera constard de
una superficie rectangular plana o practicamente plana. Una «superfi-
cie practicamente plana» es una superficie de material solido —que
también puede consistir en una rejilla o malla estampada— con un
radio de curvatura minimo de 5 000 mm.

La superficie que vaya a quedar cubierta por la matricula delantera o
trasera podra tener agujeros o huecos. No obstante, estos agujeros o
huecos no tendran una anchura superior a 40 mm, limite que no se
aplica a su longitud (un hueco o una ranura no podra tener mas de
40 mm de ancho pero podra tener mas de 40 mm de largo).

La superficie que vaya a quedar cubierta por la matricula delantera o
trasera podra tener protuberancias, siempre y cuando estas no sobre-
salgan mas de 5,0 mm respecto a la superficie nominal. No se tomaran
en consideracién los parches de materiales muy suaves, como la es-
puma o el fieltro, utilizados para impedir que la matricula vibre.

El espacio destinado a la matricula delantera o trasera deberd estar
disefiado de tal manera que la matricula, una vez colocada siguiendo
las instrucciones del fabricante, presente las caracteristicas siguientes:

Ubicacion del espacio destinado a las matriculas delantera o trasera

El espacio destinado a la matricula en la parte delantera del vehiculo
debera estar diseiado de tal manera que la matricula pueda colocarse
integramente entre los dos planos verticales longitudinales paralelos
que pasan por las extremidades exteriores del vehiculo, sin tener en
cuenta los retrovisores. El propio espacio no incluird el punto que
marca la anchura maxima del vehiculo.
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1.6.4.1.2.

1.6.4.1.3.

1.6.4.2.

1.6.4.2.1.

1.6.4.3.

1.6.4.3.1.

1.6.4.3.2.

1.6.4.4.

1.6.4.4.1.

1.6.4.4.2.

1.6.4.5.

1.6.4.5.1.

1.7.
1.7.1.

1.7.2.

El espacio destinado a la matricula en la parte trasera del vehiculo
debera estar disefiado de tal manera que la matricula pueda colocarse
integramente entre los dos planos verticales longitudinales paralelos
que pasan por las extremidades exteriores del vehiculo, sin tener en
cuenta los retrovisores. El propio espacio no incluird el punto que
marca la anchura maxima del vehiculo.

Las matriculas delantera y trasera seran perpendiculares al plano lon-
gitudinal mediano del vehiculo.

Posicion de las matriculas delantera y trasera con respecto al plano
transversal vertical

La matricula podra tener una inclinacion respecto a la vertical que no
sea inferior a — 15° ni superior a 30°.

Altura de las matriculas delantera y trasera con respecto al suelo

El borde inferior de la matricula no se encontrara a menos de 0,20 m
del suelo o a una distancia del suelo inferior al radio de la rueda
delantera si este es inferior a 0,20 m.

La altura del borde superior de la matricula con respecto a la superficie
del suelo no sera superior a 1,50 metros.

Visibilidad geométrica

Las matriculas delantera y trasera seran visibles en todo el espacio
comprendido entre los cuatro planos siguientes:

— los dos planos verticales que tocan los dos bordes laterales de la
matricula y que forman con el plano longitudinal mediano del
vehiculo un dngulo de 30° medido hacia el exterior por el lado
izquierdo y el lado derecho de la matricula,

— el plano que toca el borde superior de la matricula y forma con la
horizontal un angulo de 15° medido hacia arriba,

— el plano horizontal que pasa por el borde inferior de la matricula.

La matricula delantera sera visible por delante del vehiculo y la ma-
tricula trasera sera visible por detras del vehiculo.

No se colocara ningiin elemento estructural, incluso totalmente trans-
parente, en el espacio descrito anteriormente.

El espacio entre los bordes de una matricula colocada y fijada y la
propia superficie del espacio destinado a la matricula no podra exceder
de 5,0 mm en todo el contorno de la matricula.

Este espacio podra excederse si se mide sobre un agujero o hueco en
la superficie de una malla estampada o entre las barras paralelas de la
superficie de una rejilla.

Otros requisitos

La matricula no podra constituir la base o parte de la base sobre la que
vaya a fijarse, montarse o instalarse ninguna otra pieza del vehiculo
(por ejemplo, los soportes de los dispositivos de alumbrado no podran
fijarse a una matricula).

Ningin componente, dispositivo o pieza del vehiculo se aflojara o
desprendera al retirar la matricula.
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1.7.3.

1.7.4.

1.7.5.

2.2.

2.3.

2.4.

Una vez fijada la matricula, su visibilidad no disminuira en condicio-
nes de uso normales, en particular a causa de vibraciones y fuerzas
dinamicas, como la fuerza del viento provocada por el desplazamiento
del vehiculo.

No se permitiran soportes de matriculas que puedan girar facilmente
sobre si hacia arriba o hacia abajo, rebasando los angulos establecidos
en los puntos 1.5.1.3.1 y 1.6.4.2.1 respecto a la estructura del vehiculo
en condiciones de circulacion normales (es decir, con las puertas o los
paneles de acceso cerrados).

Si el vehiculo tiene tendencia a inclinarse, la utilizacion de una ma-
tricula que tenga las dimensiones maximas aplicables y que no esté
situada en el plano longitudinal mediano del vehiculo no debera cons-
tituir el factor que limite el 4ngulo de inclinacién méximo.

Procedimiento de ensayo

Determinacion de la inclinacion vertical y la altura de la matricula con
respecto al suelo

El vehiculo se colocara sobre una superficie horizontal y, si es nece-
sario, se mantendra en posicion vertical. Antes de proceder a las
mediciones, la rueda o las ruedas directrices estaran en posicion recta
y la masa del vehiculo se ajustarda a la masa en orden de marcha
declarada por el fabricante.

Si el vehiculo esta equipado con una suspension hidroneumatica, hi-
draulica o neumatica u otro dispositivo que pueda regularse en funcion
de la carga, se sometera a ensayo con la suspension o el dispositivo en
las condiciones de circulacion normales que especifique el fabricante.

Si el lado principal y visible de la matricula esta orientado hacia abajo,
la inclinacion medida se expresara mediante un angulo negativo (me-
nos).

Los salientes se mediran perpendicularmente a la superficie nominal
que vaya a quedar cubierta por la matricula y directamente hacia dicha
superficie.

El espacio entre el borde de la matricula colocada y fijada y la super-
ficie que vaya a quedar cubierta por la matricula se medira perpendi-
cularmente a la superficie real que vaya quedar cubierta y directamente
hacia dicha superficie.

La matricula utilizada para verificar la conformidad tendra el tamafio
siguiente:

— en el caso de los vehiculos de las categorias Lle, L2e y L6e: uno
de los dos tamafios indicados en el punto 1.4.1, siguiendo las
especificaciones del fabricante del vehiculo,

— en el caso de los vehiculos de las categorias L3e, L4e, L5e y L7e:
el tamafio indicado en el punto 1.4.1.
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ANEXO XV

Requisitos aplicables al acceso a la informacion sobre reparacién y

1.1.

1.1.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

mantenimiento

Finalidad

«Acceso a la informacion»: disponibilidad de toda la informacion del
OBD y sobre reparacion y mantenimiento necesaria para la inspeccion,
el diagnostico, la revision o la reparacion del vehiculo.

Al solicitar la homologacion de tipo UE o la homologacion de tipo na-
cional, el fabricante aportara pruebas a la autoridad de homologacion de
que se cumplen las disposiciones del presente Reglamento relativas al
acceso a la informacidén sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo
y a la informacion a que se hace referencia en el punto 4.3.

Cumplimiento de los requisitos de acceso a la informaciéon del OBD
del vehiculo y la informacion sobre reparacién y mantenimiento del
vehiculo en el procedimiento de homologacion de tipo

Las autoridades de homologacion no concederan la homologacion de tipo
hasta haber recibido del fabricante un certificado de acceso a la informa-
cion del OBD del vehiculo y a la informacion sobre reparacion y mante-
nimiento del vehiculo.

El mencionado certificado servird de prueba de conformidad con el
capitulo XV del Reglamento (UE) n° 168/2013.

Dicho certificado se elaborara de conformidad con el modelo a que se
hace referencia en el articulo 57, apartado 8, del Reglamento (UE)
n°® 168/2013.

El fabricante se asegurara del cumplimiento de los requisitos técnicos del
apéndice 1 relativos al acceso a la informacion del OBD y a la informa-
cioén sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo.

Tasas de acceso

Ademas del acceso por tiempo contemplado en el articulo 59 del Regla-
mento (UE) n® 168/2013, los fabricantes podran ofrecer un acceso basado
en transacciones, esto es, facturado por transaccion y no por el tiempo de
acceso concedido. Si los fabricantes ofrecen sistemas de acceso por tiempo
y por transaccion, los reparadores independientes elegiran, entre ambas
modalidades, el sistema de acceso que prefieran.

Piezas de mantenimiento, herramientas de diagnéstico y equipo de
ensayo

En el contexto del articulo 57, apartado 6, del Reglamento (UE)
n°® 168/2013, el fabricante pondra la informacion siguiente a disposicion
de las partes interesadas sobre la base de acuerdos individuales a los que
se aplica el principio del articulo 59 del Reglamento (UE) n° 168/2013 y
ofrecera informacion de contacto en su sitio web:

. informacion pertinente para poder desarrollar componentes de recambio

esenciales para el correcto funcionamiento del sistema OBD;

. informacion pertinente para poder desarrollar herramientas de diagnéstico

genéricas.

A efectos del punto 4.1.1, el desarrollo de los componentes de recambio
no estara limitado por ninguno de los aspectos siguientes:

la no disponibilidad de informacion pertinente;
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

43.

5.2.

5.2.1.

522.

5.23.

5.24.

5.3.

5.4.

54.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

los requisitos técnicos relativos a las estrategias de indicacion de funcio-
namiento incorrecto si se superan los umbrales del OBD o si el sistema
OBD no puede cumplir los requisitos basicos de supervision del diagnos-
tico a bordo establecidos en el presente Reglamento;

las modificaciones especificas en la utilizacion de la informacion del OBD
para tratar por separado el funcionamiento del vehiculo con combustibles
liquidos o gaseosos;

la homologacion de tipo de los vehiculos alimentados con combustibles
gaseosos que presenten un numero limitado de deficiencias menores.

A efectos del punto 4.1.2, cuando los fabricantes utilicen herramientas de
diagnostico y ensayo de conformidad con las normas ISO 22900-2:2009,
Modular Vehicle Communication Interface (interfaz de comunicacion mo-
dular del vehiculo, MVCI), e ISO 22901-2:2011, Open Diagnostic Data
Exchange (intercambio abierto de datos de diagnostico, ODX) en sus redes
franquiciadas, los operadores independientes tendran acceso a los archivos
ODX a través del sitio web del fabricante.

Homologacién de tipo multifasica

En caso de homologacion de tipo multifasica, definida en el articulo 25
del Reglamento (UE) n® 168/2013, el fabricante final sera responsable de
dar acceso a la informacion del OBD del vehiculo y a la informacion
sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo en relacion con sus propias
fases de fabricacion, asi como el enlace con las fases previas.

Ademas, el fabricante final proporcionara a los agentes independientes la
informacion siguiente en su sitio web:

la direccion del sitio web de los fabricantes responsables de las fases
anteriores;

el nombre y la direccion de todos los fabricantes responsables de las fases
anteriores;

los numeros de homologacion de tipo de las fases anteriores;

el nimero del motor.

Cada fabricante responsable de una o varias fases concretas de la homo-
logacion de tipo sera responsable de dar acceso en su sitio web a la
informacion del OBD del vehiculo y a la informacion sobre reparacion
y mantenimiento del vehiculo en relacion con las fases de homologacion
de tipo de las que sea responsable, asi como el enlace hacia las fases
anteriores.

El fabricante responsable de una o varias fases concretas de la homolo-
gacion de tipo proporcionara al fabricante responsable de la fase siguiente
la informacion que se indica a continuacion:

el certificado de conformidad relativo a las fases de las que sea
responsable;

el certificado de acceso a la informacion del OBD del vehiculo y a la
informacion sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo, incluidos sus
apéndices;

el nimero de homologacion de tipo correspondiente a las fases de las que
sea responsable;

los documentos mencionados en los puntos 5.4.1, 5.4.2 y 5.4.3, propor-
cionados por los fabricantes que participaron en las fases anteriores.
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5.5.

5.6.

5.6.1.

5.6.2.

5.7.

5.8.

6.2.

6.3.

7.2.

7.3.

7.4.

Cada fabricante autorizara al fabricante responsable de la fase siguiente a
transmitir los documentos a los fabricantes responsables de las fases pos-
teriores y final.

Ademas, sobre una base contractual, el fabricante responsable de una o
varias fases concretas de la homologacién de tipo:

permitira al fabricante responsable de la fase siguiente acceder a la infor-
macion del OBD y a la informacion sobre reparacion y mantenimiento de
las fases de las que sea responsable;

a peticion del fabricante responsable de una fase posterior de la homolo-
gacion de tipo, dara acceso a la informacion del OBD del vehiculo y a la
informacion sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo de las fases
concretas de las que sea responsable.

Los fabricantes, incluidos los fabricantes finales, podran cobrar tasas de
conformidad con el articulo 59 del Reglamento (UE) n° 168/2013 unica-
mente en relaciéon con las fases concretas de las que sean responsables.

Los fabricantes, incluidos los fabricantes finales, no aplicaran tasas por
proporcionar informacion sobre la direccion del sitio web o la informacion
de contacto de cualquier otro fabricante.

Pequeiios fabricantes

Los fabricantes cuya produccion anual mundial de un tipo de vehiculo,
sistema, componente o unidad técnica independiente a que se aplique el
presente Reglamento sea inferior a un total de doscientas cincuenta uni-
dades daran acceso a la informacion sobre reparacion y mantenimiento de
forma directa, rapida y no discriminatoria en comparacioén con las condi-
ciones o el acceso que hayan concedido a los concesionarios o talleres de
reparacion autorizados, de acuerdo con el articulo 57, apartado 12, del
Reglamento (UE) n° 168/2013.

Los vehiculos, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes
a que se aplique el punto 1 estaran enumerados en el sitio web del
fabricante relativo a la informacion sobre reparacion y mantenimiento.

La autoridad de homologacion informard a la Comision de todas las
homologaciones de tipo concedidas a los pequefios fabricantes.

Sistemas transferidos

Respecto a los sistemas transferidos enumerados en el apéndice 2, el
fabricante podra ser eximido de la obligacion de reprogramar las unidades
de control electronico de acuerdo con las normas mencionadas en dicho
apéndice hasta el 31 de diciembre de 2020.

Tal exencion se indicara en el certificado de acceso a la informacion del
OBD del vehiculo y a la informacion sobre reparacion y mantenimiento
del vehiculo en el momento de la homologacion de tipo.

Los sistemas con respecto a los cuales el fabricante esté eximido de la
obligacion de reprogramar las unidades de control electronico de acuerdo
con las normas mencionadas en el anexo XII, apéndice 1, punto 3.8,
estaran indicados en su sitio web de informacién sobre reparacién y
mantenimiento.

A efectos del mantenimiento y la reprogramacion de las unidades de
control electronico de los sistemas transferidos que sean objeto de tales
exenciones, los fabricantes garantizaran que los operadores independientes
puedan comprar o alquilar la herramienta o equipo comercial
correspondiente.
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8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

8.9.

8.10.

Cumplimiento de las obligaciones relativas al acceso a la informacién
del OBD del vehiculo y a la informacién sobre reparaciéon y mante-
nimiento del vehiculo

Una autoridad de homologacion podra, en todo momento, a iniciativa
propia o a raiz de una reclamacion o de una evaluacion de un servicio
técnico, verificar si un fabricante cumple sus obligaciones de acuerdo con
el Reglamento (UE) n° 168/2013, el presente Reglamento y los términos
del certificado de acceso a la informacion del OBD del vehiculo y a la
informacion sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo.

Si una autoridad de homologacion constata que un fabricante no cumple
sus obligaciones en materia de acceso a la informacion del OBD del
vehiculo y a la informacioén sobre reparacion y mantenimiento del vehi-
culo, la autoridad de homologacion que concedié la homologacion de tipo
en cuestion adoptara las medidas adecuadas para resolver la situacion.

Dichas medidas podran incluir la retirada o suspension de la homologa-
cion de tipo, multas u otras medidas adoptadas de conformidad con el
Reglamento (UE) n° 168/2013.

Si un operador independiente o una asociacién comercial que represente a
los operadores independientes presenta una reclamacion ante la autoridad
de homologacion, esta llevara a cabo una inspeccion para verificar si el
fabricante cumple sus obligaciones relativas al acceso a la informacion del
OBD del vehiculo y a la informacion sobre reparacion y mantenimiento
del vehiculo.

Al efectuar el control, la autoridad de homologacién podra pedir a un
servicio técnico o a cualquier otro experto independiente que lleve a
cabo una evaluacion para verificar el cumplimiento de dichas obligaciones.

Para recibir la homologacion de tipo UE de una familia en lo que con-
cierne al rendimiento de propulsiéon como unidad técnica independiente, de
un vehiculo con un sistema de motor homologado por lo que respecta a
los codigos de fallo del diagnostico a bordo y la informacion sobre repa-
racion y mantenimiento del vehiculo, el fabricante debera demostrar que
los vehiculos o sistemas de motores se someten a los ensayos y cumplen
los requisitos del anexo XII sobre aspectos funcionales del OBD.

Si no esta disponible la informaciéon del OBD del vehiculo y la informa-
cion sobre reparacion y mantenimiento del vehiculo cuando se presenta la
solicitud de homologacion de tipo, el fabricante facilitara dicha informa-
cion en el plazo de seis meses a partir de la fecha de la homologacion de
tipo.

Si el vehiculo se introduce en el mercado transcurridos mas de seis meses
después de la homologacion de tipo, la informacion se facilitara en la
fecha en que el vehiculo sea introducido en el mercado.

La autoridad de homologacion podra suponer, sobre la base de un certi-
ficado de acceso a la informacion del OBD del vehiculo y la informacion
sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo, que el fabricante ha esta-
blecido disposiciones y procedimientos satisfactorios en relacion con el
acceso a la informacion del OBD del vehiculo y la informacion sobre
reparacion y mantenimiento del vehiculo, a condicion de que no se
haya presentado ninguna reclamacion y de que el fabricante aporte el
certificado en los plazos a que se hace referencia en el punto 9.7.

Si no se presenta el certificado de conformidad en los mencionados pla-
zos, la autoridad de homologacion tomara las medidas oportunas para
garantizar la conformidad.
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9.1.

10.

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

Requisitos de informacién para dar acceso a los operadores indepen-
dientes a zonas no restringidas

A efectos del acceso a toda informacion del OBD y sobre reparacion y
mantenimiento distinta de la relacionada con zonas restringidas del vehi-
culo, en los requisitos de registro para la utilizacion del sitio web del
fabricante por parte de un operador independiente se pedira unicamente
la informacion necesaria para confirmar el modo de pago por la informa-
cion.

Requisitos de informacion para dar acceso a zonas restringidas a los
operadores independientes

A efectos del acceso a toda informacion del OBD y sobre reparacion y
mantenimiento que suponga el acceso a zonas restringidas del vehiculo, el
operador independiente debera ser admitido y autorizado a tal fin sobre la
base de documentos que demuestren que lleva a cabo una actividad pro-
fesional legitima y no ha sido condenado por actividades delictivas que
deban tomarse en consideracion.

Los operadores independientes tendran acceso a elementos de seguridad
del vehiculo utilizados por los concesionarios autorizados o los talleres de
reparacion bajo la proteccion de tecnologia de seguridad en el intercambio
de datos, para garantizar la confidencialidad, la integridad y la proteccion
contra la reproduccion.

El Foro sobre el Acceso a la Informacion relativa a los Vehiculos a que se
hace referencia en el articulo 60 del Reglamento (UE) n® 168/2013 espe-
cificard los parametros mas avanzados para cumplir estos requisitos.

En el caso de informacion relativa al acceso a las zonas restringidas del
vehiculo, el operador independiente presentara un certificado conforme
con la norma ISO 20828:2006 para identificarse a si mismo y a la orga-
nizacion a la que pertenece. El fabricante debera responder con su propio
certificado conforme con la norma ISO 20828:2006 para confirmar al
operador independiente que esta accediendo a un sitio legitimo del fabri-
cante en cuestion. Ambas partes mantendran un registro de estas trans-
acciones en el que indicaran los vehiculos y los cambios introducidos en
ellos de acuerdo con esta disposicion.

Se dara acceso a los operadores independientes a los elementos de segu-
ridad del vehiculo utilizados por los concesionarios autorizados o los
talleres de reparacion y dicho acceso estara sujeto a la proteccion de
tecnologia de seguridad de conformidad con el requisito que obliga a
que la clave privada de los operadores independientes esté protegida por
hardware seguro.
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Apéndice 1

Acceso a la informacion del OBD del vehiculo y la informacién sobre
reparacion y mantenimiento del vehiculo

1. Introduccion

1.1.  En el presente apéndice se establecen los requisitos técnicos relativos a la
informacion del OBD del vehiculo y la informacién sobre reparacion y
mantenimiento del vehiculo.

2. Requisitos

2.1.  El fabricante facilitard informacién sobre reparacion y mantenimiento del
vehiculo que utilice Unicamente texto y graficos en formatos abiertos o
formatos que puedan visualizarse e imprimirse utilizando solo complemen-
tos informaticos disponibles gratuitamente, faciles de instalar, en el for-
mato en el que se facilitd a los talleres de reparacion autorizados y utili-
zables con sistemas operativos de uso comun.

2.1.1. La informacién del OBD del vehiculo y la informacién sobre reparacion y
mantenimiento del vehiculo disponibles en los sitios web se ajustaran al
formato normalizado a que se hace referencia en el articulo 57, apartado 2,
del Reglamento (UE) n® 168/2013.

2.1.2. Siempre que sea posible, las palabras clave de los metadatos seran con-
formes con la norma ISO 15031-2:2010. Esta informacion estara siempre
disponible, salvo cuando deba procederse al mantenimiento del sitio web.

2.1.3. La solicitud de permiso para reproducir o volver a publicar la informacion
debera negociarse directamente con el fabricante interesado. La informa-
cion relativa al material de formacion estara también disponible, pero
podra presentarse por medios distintos de los sitios web.

2.2. Podra facilitarse informacion, en una base de datos a la que puedan
acceder facilmente los operadores independientes o en el mismo formato
accesible en el que se ha facilitado a la red de talleres autorizados, sobre
todas las piezas con las que el fabricante del vehiculo equipe dicho vehi-
culo, identificado por el numero de identificacion del vehiculo (VIN) y por
todo criterio adicional, como la distancia entre ejes, la potencia del motor,
el acabado o las opciones, y que puedan ser sustituidas por piezas de
recambio ofrecidas por dicho fabricante a sus concesionarios y talleres
de reparacion autorizados o a terceros mediante referencia a niameros de
piezas de equipo original.

2.3. Esta base de datos o el formato accesible alternativo incluiran el VIN, los
numeros de las piezas de equipo original, la denominacion de estas piezas
de equipo original, los atributos de validez (fechas de inicio y final de la
validez), los atributos de instalacion y, cuando proceda, las caracteristicas
estructurales.

2.4. La informacion disponible en la base de datos o en otro formato accesible
se actualizard periddicamente. En particular, las actualizaciones incluiran
todas las modificaciones de los distintos vehiculos después de su produc-
cion si esta informacion se encuentra a disposicion de los concesionarios
autorizados.

2.5. La reprogramacion de las unidades de control a efectos, por ejemplo, de
recalibracion después de una reparacion o introduccion de sofiware en una
PCU/ECU de recambio se llevara a cabo con arreglo a las normas ISO
22900-2, SAE J2534 o TMC RP1210B utilizando hardware no propieta-
rio. También podran utilizarse una interfaz Ethernet, de cable en serie o de
red de area local (LAN) y otros medios como discos compactos (CD),
discos versatiles digitales (DVD) o dispositivos de memoria de estado
solido para sistemas de informacion y entretenimiento (como sistemas
de navegacion o teléfonos), a condicion de que no sea necesario utilizar
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2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

software (por ejemplo, controladores o complementos informaticos) ni
hardware de comunicacion que estén patentados. Para la validacion de
la compatibilidad de la aplicacion especifica del fabricante y las interfaces
de comunicacion del vehiculo (ICV) que cumplan las normas ISO 22900-
2, SAE J2534 o TMC RP1210B, el fabricante deberd ofrecer una valida-
cion de las ICV desarrolladas de manera independiente o bien la infor-
macion, y el préstamo de cualquier hardware particular, que necesite un
fabricante de ICV para realizar ¢l mismo dicha validacion. Las condicio-
nes del articulo 59 del Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicaran a las
tasas cobradas por esta validacion o informacion y hardware.

Todos los codigos de problema de diagnostico a bordo deberan ser cohe-
rentes con los requisitos establecidos en el anexo XII.

En el caso de que la informacion del OBD del vehiculo y la informacion
sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo disponibles en el sitio web
del fabricante no comprendan informacion especifica pertinente para poder
disefiar y fabricar adecuadamente sistemas de readaptacion para combusti-
bles alternativos, todo fabricante interesado de estos sistemas podra acce-
der a la informacion establecida en el articulo 27, apartado 2, letra a),
poniéndose directamente en contacto con el fabricante y solicitindosela.
Los datos de contacto a este efecto estaran claramente indicados en el sitio
web del fabricante y la informacion debera facilitarse en el plazo de treinta
dias. Dicha informacion solo debe facilitarse en relacion con sistemas de
readaptacion para combustibles alternativos que estén sujetos al Regla-
mento n° 115 de la CEPE o con componentes de dichos sistemas que
formen parte de sistemas sujetos al mencionado Reglamento, y solo es
necesario facilitarla en respuesta a una solicitud que indique claramente la
especificacion exacta del modelo de vehiculo para el que se solicita y que
confirme explicitamente que se precisa dicha informacion a efectos del
desarrollo de sistemas de readaptacion para combustibles alternativos o
componentes de estos sistemas sujetos al Reglamento n® 115 de la CEPE.

En sus sitios web de informacion sobre reparaciones, los fabricantes indi-
caran los numeros de homologacion de tipo por modelo.

Los fabricantes fijaran tasas razonables y proporcionadas para el acceso
por horas, dias, meses, aflos y, en su caso, por transaccion, a sus sitios
web de informacion sobre reparacion y mantenimiento.
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Apéndice 2

Lista de sistemas transferidos

Cuadro ap2-1

Lista de sistemas transferidos

N°

Nombre del sistema

Detalles

Sistemas de climatizacion

a) sistemas de control de la temperatura;
b) calefaccion independiente del motor;

¢) aire acondicionado independiente del motor.

Almacenamiento de com-
bustible
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.3.

2.2.

2.3.

2.3.1.

ANEXO XVI

Requisitos aplicables a los caballetes

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo en relacion con los caballetesy»: categoria de vehiculos
que no difieren entre si en aspectos esenciales como su masa, la dis-
tribucion de la masa entre los ejes, el tamafio de los neumaticos y las
dimensiones de las ruedas y las caracteristicas de disefio y el material de
construccion de su caballete.

Los vehiculos de las categorias Lle y L3e tendran al menos un
caballete.

Todo caballete instalado en el vehiculo debera permitir que este cumpla
los requisitos de rendimiento establecidos en los puntos 2 y 2.5.2 sin que
tenga que ser sostenido por una persona u otro medio externo.

Los vehiculos con ruedas gemelas no necesitan estar provistos de un
caballete si se cumplen los requisitos de rendimiento establecidos en los
puntos 3 a 3.2.5y 3.4 a 3.43.4.

Los caballetes laterales instalados en vehiculos de la categoria Lle con
una masa en orden de marcha inferior a 35 kg estardn exentos del
cumplimiento de los requisitos establecidos en los puntos 2.3.3 a 2.3.4
y 2.5.2.

Los vehiculos de la categoria L4e estaran provistos de al menos un
caballete en las condiciones siguientes:

Si la motocicleta puede separarse del sidecar y puede utilizarse sin él,
debera cumplir los requisitos aplicables a las motocicletas solas estable-
cidos en los puntos 1.2 a 1.2.2.

Requisitos especificos

El caballete debera ser lateral o central.

Si el caballete gira debajo o alrededor de la parte inferior del vehiculo, la
extremidad libre se desplazara hacia la parte trasera del vehiculo hasta
alcanzar la posicion que ocupa cuando no se utiliza.

Requisitos especificos para los caballetes laterales

Un caballete lateral debera poder sostener el vehiculo de modo que le dé
estabilidad lateral, independientemente de que se encuentre en una su-
perficie horizontal o en una pendiente. Debera evitar también que el
vehiculo parado se incline mas o se ponga con excesiva facilidad en
posicion vertical, de tal manera que se vuelva inestable y pueda caerse o
volcarse.

Un caballete lateral debera poder sostener el vehiculo de modo que no
pierda estabilidad si estd aparcado en una pendiente. El cumplimiento de
este requisito se comprobard de acuerdo con los procedimientos y los
requisitos de rendimiento establecidos en los puntos 3 a 3.2.5y 34 a
3.43.4.

Un caballete lateral debera poder replegarse automaticamente hacia atras,
hasta la posicion que ocupa cuando no se utiliza, en las condiciones
siguientes:

— cuando el vehiculo vuelve a su posicion de conduccion vertical
normal, o bien

— cuando el vehiculo empieza a moverse hacia adelante, en su posicion
de conduccidn vertical normal, como consecuencia de una accion
deliberada del conductor.
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2.35.1.

2.4.
24.1.

2.4.2.

2.43.

2.4.4.

2.5.
2.5.1.

Los requisitos establecidos en el punto 2.3.3 no se aplicaran si el vehi-
culo se ha disefiado de forma que no pueda ser propulsado si el caballete
lateral se encuentra en posicion de uso.

El caballete lateral debera estar disefiado y fabricado de forma que no se
repliegue automaticamente hacia atras mientras se inclina el vehiculo
para que la extremidad libre del caballete tome contacto con el suelo.

Sin embargo, no obstante lo dispuesto en los puntos 1.2.1 y 2.3.5, un
caballete lateral instalado en un vehiculo de la categoria L3e-A1E, L3e-
A2E, L3e-A3E, L3e-Al1T, L3e-A2T o L3e-A3T podra replegarse auto-
maticamente cuando no esté siendo retenido o sostenido por una
persona.

El caballete lateral debera estar disefiado y fabricado de forma que no se
repliegue automaticamente hacia atras si se modifica inesperada o invo-
luntariamente el angulo de inclinacion (por ejemplo, si un tercero em-
puja ligeramente el vehiculo o si este recibe una rafaga de viento pro-
vocada por el paso de un vehiculo de gran tamafio) en las condiciones
siguientes:

— cuando el vehiculo se deja solo en posicion de estacionamiento, y

— cuando el caballete lateral se encuentra en posicion de uso.

El cumplimiento de este requisito se comprobara de conformidad con el
procedimiento establecido en los puntos 3.3, 3.3.1 y 3.3.2.

Requisitos especificos para los caballetes centrales

Un caballete central debera poder sostener el vehiculo, tenga una o
ambas ruedas en contacto con el suelo, de modo que le dé estabilidad
lateral, independientemente de que se encuentre en una superficie hori-
zontal o en una pendiente.

Un caballete central debera poder sostener el vehiculo de modo que no
pierda estabilidad si esta aparcado en una pendiente. El cumplimiento de
este requisito se comprobara de acuerdo con los procedimientos y los
requisitos de rendimiento establecidos en los puntos 3 a 3.2.5 y 34 a
3.4.3.4.

Un caballete lateral debera poder replegarse automaticamente hacia atras,
hasta la posicion que ocupa cuando no se utiliza, si el vehiculo es
empujado deliberadamente para levantar el caballete central del suelo.

El requisito establecido en el punto 2.4.3 no se aplicara si el vehiculo se
ha disefiado de forma que no pueda ser propulsado si el caballete central
se encuentra en posicion de uso.

Sistemas de retencion de los caballetes

Los caballetes estaran provistos de sistemas de retencion que los man-
tengan en la posicién que ocupan cuando no se utilizan.

Un sistema de retencion constara de:

— dos dispositivos independientes, que pueden consistir en dos muelles
distintos o un muelle y otro dispositivo de retencion, o bien

— un dispositivo tinico que debera poder funcionar sin fallos durante un
minimo de 10 000 ciclos de uso normal si el vehiculo esta equipado
con dos caballetes; o 15 000 ciclos de uso normal si el vehiculo esta
equipado con un solo caballete.
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3.1
3.1.1.

3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.23.

3.2.4.

3.2.5.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

Procedimiento de ensayo
Especificaciones de la superficie de ensayo

Los ensayos se efectuaran en una plataforma de ensayo que pueda
adoptar posiciones que simulen las inclinaciones longitudinales y
transversales.

La plataforma de ensayo sera llana, rectangular y de dimensiones suficien-
tes para sostener integramente el vehiculo en posicion de estacionamiento
simulando inclinaciones longitudinales y transversales. No presentara nin-
guna flexion o deformacion perceptibles durante los ensayos.

La superficie de la plataforma de ensayo debera estar limpia y seca y
tener la aspereza y el coeficiente de friccidn necesarios para evitar que
los neumaticos del vehiculo se deslicen sobre ella durante los ensayos.

Preparacion del vehiculo (se aplica a todos los ensayos)

La masa del vehiculo se ajustard a la masa en orden de marcha declarada
por el fabricante, sin conductor, mas la masa de toda bateria de propul-
sion.

Las presiones de los neumaticos del vehiculo seran las especificadas por
el fabricante.

La transmision del vehiculo estara en posicion de «estacionamiento», si
la tiene, en caso de transmision automatica, o en punto muerto en todos
los demas casos.

Si el vehiculo dispone de un freno de estacionamiento, debera estar
accionado.

El sistema de direccion del vehiculo estara en la posicion bloqueada. Si
el sistema de direccion puede bloquearse en mas de una posicion, el
vehiculo se sometera a los ensayos siguientes con el sistema bloqueado
en cada una de las posiciones en que pueda bloquearse:

Ensayo de estabilidad de un vehiculo provisto de un caballete lateral
sobre una superficie horizontal

El vehiculo se aparcara sobre la plataforma de ensayo horizontal con el
caballete en la posicion de uso.

El vehiculo se colocara de tal manera que se incremente en 3,0° el
angulo entre el plano mediano longitudinal desplazado del vehiculo
(cuando el vehiculo estd aparcado e inclinado, el plano mediano longi-
tudinal esta desplazado y, por lo tanto, deja de ser vertical) y la super-
ficie horizontal, empujando y moviendo el vehiculo hacia una posicion
mas vertical.

Ensayo de estabilidad de un vehiculo estacionado en una superficie
inclinada

El vehiculo se aparcara sobre la plataforma de ensayo horizontal.

El caballete del vehiculo estard en posicion de uso. Si el vehiculo esta
provisto de mas de un caballete, se evaluard cada uno de ellos por
separado, repitiendo todos los ensayos prescritos.

Si el vehiculo esta provisto de ruedas gemelas y no tiene caballete, el
cumplimiento de lo dispuesto en el punto 1.2.2 podra demostrarse efec-
tuando el ensayo sin la presencia de un caballete en posicion de uso.



02014R0044 — ES — 20.03.2018 — 002.001 — 137

3.4.2.

3.4.3.

La plataforma de ensayo debera desplazarse o girar hasta alcanzar la
inclinacion minima prescrita para la inclinacion transversal hacia la iz-
quierda y la derecha del vehiculo, y la inclinacién longitudinal hacia
adelante y hacia atras del vehiculo. Estas cuatro orientaciones de la
inclinacion se efectuaran por separado, partiendo siempre desde la po-
sicion horizontal. El vehiculo debera permanecer estable mientras la
plataforma de ensayo se inclina o podra colocarse en la posicion ade-
cuada después de que la plataforma se haya inclinado.

Cuadro 14-1

Requisitos de inclinacién para los caballetes lateral y central (véanse
también las figuras 14-1 a 14-3)

Inclinacion Caballete lateral Caballete central

Ciclomotor | Motocicleta | Ciclomotor | Motocicleta

Inclinacion transversal 5% 6 % 6 % 8 %
(hacia la izquierda)

Inclinacion transversal 5% 6 % 6 % 8 %
(hacia la derecha)

Inclinacion  longitu- 5% 6 % 6 % 8 %
dinal
(hacia abajo)

Inclinacién  longitu- 6 % 8 % 12 % 14 %
dinal
(hacia arriba)
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343.1. Figura 14-1

Inclinacion transversal hacia la izquierda y la derecha (caballete
lateral)
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343.2. Figura 14-2

Inclinacion transversal hacia la izquierda y la derecha (caballete
central)
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3433. Figura 14-3

Inclinacion longitudinal hacia abajo
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Figura 14-4

Inclinacion longitudinal hacia arriba

3.4.3.4. Si un vehiculo colocado sobre una plataforma de ensayo inclinada se
encuentra sobre su caballete central y una sola rueda y si ese vehiculo
puede mantenerse en una posicion con el caballete central y la rueda
delantera en contacto con la plataforma de ensayo o con el caballete
central y la rueda trasera en contacto con la plataforma de ensayo, los
ensayos descritos en los puntos 3.4.2 a 3.4.3.3 se efectuaran unicamente
con el vehiculo apoyado en su caballete central y su rueda trasera en
contacto con la plataforma de ensayo.
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1.1.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.3.
1.3.1.

ANEXO XVII

Normas sobre prestaciones y evaluacion de los servicios técnicos

Requisitos generales

Los servicios técnicos deberan demostrar que cuentan con las capacidades
adecuadas, los conocimientos técnicos especificos y experiencia contras-
tada en los ambitos de competencia especificos que abarcan el
capitulo XVI del Reglamento (UE) n° 168/2013 y el anexo V, apéndices
1 y 2, de la Directiva 2007/46/CE.

Normas que deben cumplir los servicios técnicos de las distintas categorias
establecidas en el articulo 63 del Reglamento (UE) n° 168/2013

Las diferentes categorias de los servicios técnicos cumpliran las normas
establecidas en el anexo V, apéndice 1, de la Directiva 2007/46/CE.

La referencia al articulo 41 de la Directiva 2007/46/CE hecha en dicho
apéndice se entendera hecha al articulo 63 del Reglamento (UE)
n°® 168/2013.

La referencia al anexo IV de la Directiva 2007/46/CE hecha en dicho
apéndice se entendera hecha al anexo II del Reglamento (UE)
n°® 168/2013.

Procedimiento para la evaluacion de los servicios técnicos

Los servicios técnicos se evaluaran de acuerdo con el procedimiento esta-
blecido en el anexo V, apéndice 2, de la Directiva 2007/46/CE.

. Las referencias al articulo 42 de la Directiva 2007/46/CE hechas en el

anexo V, apéndice 1, de la Directiva 2007/46/CE se entenderan hechas al
articulo 66 del Reglamento (UE) n® 168/2013.



