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(Actos no legislativos)

REGLAMENTOS

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 fabricacion y los requisitos generales de homologacién de los
vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (UE) n°® 168/2013 del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 15 de enero de 2013, relativo a la homolo-
gacion de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y
a la vigilancia del mercado de dichos vehiculos ('), y, en parti-
cular, su articulo 18, apartado 3, su articulo 20, apartado 2, su

para Europa de las Naciones Unidas sobre la adopci6n de
prescripciones técnicas uniformes aplicables a los vehicu-
los de ruedas y los equipos y piezas que puedan mon-
tarse o utilizarse en estos, y sobre las condiciones de
reconocimiento reciproco de las homologaciones conce-
didas conforme a dichas prescripciones (<Acuerdo revi-
sado de 1958).

articulo 21, apartado 5, su articulo 25, apartado 8, su articu- 4)  Los fabricantes solicitan la homologacién de tipo para los
lo 33, apartado 6, su articulo 57, apartado 12, y su articulo 65, vehiculos de categoria L, sus sistemas, componentes o
unidades técnicas independientes con arreglo al Regla-
Considerando lo siguiente: mento (UE) n® 168/2013. En la legislacién de la Unién,
la mayorfa de los requisitos sobre piezas de vehiculos
(1) El mercado interior constituye un espacio sin fronteras proceden de los reglamentos de la CEPE correspondien-
interiores en el que se garantiza la libre circulacion de tes. Los reglamentos de la CEPE se modifican constante-
mercancias, personas, servicios y capitales. A tal fin, se mente en consonancia con el progreso tecnologico‘y los
aplica un sistema integral de homologacién de tipo UE y Regl,amentos de la Unién respectivos han de actualizarse
un sistema reforzado de vigilancia del mercado para los pgriodifamente en consecuencia. A fin de evitar esta du:
vehiculos de categorfa L y sus sistemas, componentes y plicacion, el Grupo de alto nivel CARS 21,recomend0
unidades técnicas independientes con arreglo a las defi- que se sustituyeran varias directivas de.l,a Union mt.ediap’te
niciones del Reglamento (UE) n° 168/2013. la incorporacién al Derecho de la Unién y la aplicacion
obligatoria de los reglamentos de la CEPE correspondien-
(2)  El término «vehiculos de categoria L» comprende una tes, que figuran en el anexo I
gran variedad de tipos de vehiculos ligeros de dos, tres
o cuatro ruedas, entre los que cabe citar los ciclos de
motor, los ciclomotores de dos o tres ruedas, las motoci- (5) La posibilidad de aplicar los reglamentos de la CEPE en

G)

cletas de dos o tres ruedas, las motocicletas con sidecar y
los vehiculos de cuatro ruedas (cuatriciclos) como los
quads para carretera, los vehiculos todoterreno y los cua-
trimoviles.

En virtud de la Decision 97/836/CE del Consejo (%), la
Unién se adhirié al Acuerdo de la Comisiéon Econdémica

() DO L 60 de 2.3.2013, p. 52.
(%) Decision 97/836/CE del Consejo, de 27 de noviembre de 1997,

virtud de la legislacién de la Unién que contempla su
incorporacion a los fines de la homologacion de tipo de
los vehiculos de la UE se establece en el Reglamento (UE)
n°® 168/2013. De acuerdo con el mencionado Reglamen-
to, la homologacién de tipo con arreglo a los reglamen-
tos de la CEPE que son de aplicacién obligatoria se con-
sidera una homologacién de tipo UE con arreglo al ci-
tado Reglamento y a sus actos delegados y disposiciones
de aplicacion.

relativa a la adhesion de la Comunidad Europea al Acuerdo de la
Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas sobre la
adopcion de prescripciones técnicas uniformes aplicables a los ve- (6)
hiculos de ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o

utilizarse en estos, y sobre las condiciones de reconocimiento reci-

proco de las homologaciones concedidas conforme a dichas pres-
cripciones (<Acuerdo revisado de 1958») (DO L 346 de 17.12.1997,

p- 78).

El Reglamento n° 10 de la CEPE, sobre compatibilidad
electromagnética (CEM), debe pasar a ser obligatorio y
sustituir al capitulo 8 de la Directiva 97/24/CE del Par-
lamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 1997,
relativa a determinados elementos y caracteristicas de los
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vehiculos de motor de dos o tres ruedas (1), para que los
vehiculos cumplan un tnico conjunto de requisitos en
materia de compatibilidad electromagnética aceptado a
escala mundial por las partes contratantes del Acuerdo
de 1958. El Reglamento n® 62 de la CEPE, sobre protec-
cién contra el uso no autorizado, debe pasar a ser obli-
gatorio y sustituir a la Directiva 93/33/CEE del Consejo,
de 14 de junio de 1993, relativa al dispositivo de pro-
teccion contra el uso no autorizado de vehiculos de mo-
tor de dos o tres ruedas (3, con el mismo objetivo de
reconocimiento mutuo entre las partes contratantes del
Acuerdo de 1958.

La aplicacién obligatoria de los reglamentos de la CEPE
ayuda a evitar duplicaciones no solo de los requisitos
técnicos, sino también de los procedimientos de certifi-
cacién y administrativos. Ademds, la homologaciéon de
tipo basada directamente en normas acordadas interna-
cionalmente podria mejorar el acceso a los mercados de
terceros paises, en particular de aquellos paises que son
partes contratantes del Acuerdo revisado de 1958 y, por
tanto, mejorar la competitividad de la industria de la
Unién.

De conformidad con lo dispuesto en el Reglamento (UE)
n® 168/2013, los vehiculos, sistemas, componentes y
unidades técnicas independientes de categorfa L que en-
tran en el dmbito de aplicacién de dicho Reglamento no
pueden introducirse en el mercado, comercializarse ni
ponerse en servicio en los Estados miembros a menos
que cumplan las disposiciones de dicho Reglamento.

Los requisitos de seguridad funcional o eficacia medioam-
biental exigen restringir la manipulacién de determinados
tipos de vehiculos de categoria L. Tales restricciones, para
no resultar un obstdculo para la reparacién y el mante-
nimiento por parte del propietario, deben limitarse es-
trictamente a las manipulaciones que alteren de forma
significativa las prestaciones del vehiculo y las emisiones
contaminantes, el ruido y la seguridad funcional del ve-
hiculo de forma perjudicial. En el presente acto delegado
sobre fabricacién de vehiculos deben establecerse requi-
sitos detallados para prevenir la manipulacién del grupo
motopropulsor y de la reduccién del ruido, dado que la
manipulacién perjudicial afecta a ambos elementos.

Los vehiculos de las subcategorfas L6e-A (quads ligeros
para carretera), L7e-A (quads pesados para carretera) y
L7e-B (quads pesados todoterreno) tienen un centro de
gravedad elevado en comparacion con su anchura y su
distancia entre ejes. Presentan un amplio abanico de con-
figuraciones para el transporte de pasajeros o de carga y
pueden conducirse fuera de carretera. Habida cuenta de la
importancia de la estabilidad contra el vuelco del ve-
hiculo en su uso fuera de carretera, deben establecerse
e incorporarse al anexo XI, sobre masas y dimensiones,

226 de 18.8.1997, p. 1.
188 de 29.7.1993, p. 32.

(1m)

12)

numerosos criterios de estabilidad estdtica lateral. Tanto
el dngulo de la plataforma inclinable como el coeficiente
de estabilidad lateral (Kst) se utilizan como indicadores de
la estabilidad estdtica. El Kst es una medicién estdtica
tridimensional y sirve para indicar la estabilidad del ve-
hiculo a nivel del terreno, mientras que el ensayo en la
plataforma inclinable simula un vehiculo que funciona en
una pendiente lateral y pone a prueba la estabilidad es-
tatica longitudinal. El estado del vehiculo en estos ensa-
yos estdticos varfa desde los vehiculos L6e-A, L7e-A y
L7e-B operativos pero descargados hasta esos mismos
vehiculos tanto cargados como descargados. Ademds, el
vehiculo debe estar fabricado de manera que el disefio de
las masas y dimensiones respete la estabilidad longitudi-
nal minima. Los ensayos correspondientes deben ser re-
presentativos de un vehiculo completamente cargado as-
cendiendo y descendiendo directamente una pendiente
pronunciada.

El sistema de diagndstico a bordo (en lo sucesivo, «el
sistema OBD») es esencial para la reparacién y el mante-
nimiento eficientes y eficaces de los vehiculos. Un diag-
nostico preciso permite al taller de reparacién identificar
rapidamente la unidad intercambiable mds pequefia que
debe ser reparada o sustituida. Para hacer frente a la
rapida evolucién técnica en el dmbito de los sistemas
de control de la propulsién, en 2017 conviene revisar
la lista de dispositivos supervisados para detectar funcio-
namientos incorrectos de su circuito eléctrico. El 1 de
enero de 2018 a mds tardar debe determinarse si es
preciso afiadir dispositivos y casos de funcionamiento
incorrecto a la lista que figura en el apéndice 2 del anexo
XII, a fin de que los Estados miembros, los fabricantes de
vehiculos, sus proveedores y el sector de la reparacion
dispongan de tiempo suficiente para adaptarse antes de la
entrada en vigor del OBD IL

El OBD I, obligatorio a partir de 2016, no debe obligar a
los fabricantes a cambiar de material de suministro de
combustible ni imponer la instalacién de un carburador
electrénico o de un equipo electrénico de inyeccién de
carburante, a condiciéon de que el vehiculo cumpla los
requisitos establecidos en el Reglamento (UE) n°
168/2013 y en sus actos delegados. El cumplimiento
de los requisitos del OBD I exige que, si el suministro
de combustible, el reparto de chispa o el aire de admisiéon
se controlan electrénicamente, los circuitos de entrada y
salida pertinentes deben ser objeto de seguimiento, limi-
tado a los elementos que figuran en el apéndice 2 del
anexo XIL Si, por ejemplo, una motocicleta estd equipada
con un carburador que se activa mecdnicamente y, al
mismo tiempo, con un sistema de reparto de chispa
controlado electrénicamente, los circuitos primarios de
la bobina de encendido deben ser objeto de seguimiento.
En el caso de un carburador mecénico equipado con un
sensor de posiciéon de mariposa (sensor TPS), que envia
una seflal de circuito como entrada en la unidad de
control del grupo motopropulsor/unidad de control elec-
trénico (PCU/ECU) para determinar la carga del motor y
que, a su vez, se va a utilizar para controlar electrénica-
mente el reparto de chispa, es necesario supervisar el
circuito del sensor TPS. Otros circuitos de sensores y/o
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actuadores que figuran en los puntos 3.3.5 y 3.3.6 del
anexo XII también deben ser objeto de seguimiento, aun-
que no se utilicen directamente para controlar el sumi-
nistro de combustible, el reparto de chispa o el aire de
admision. Ejemplo de ello son los circuitos del sensor de
velocidad de la rueda cuando la velocidad del vehiculo se
calcula en la PCUJECU a partir de la velocidad de rota-
ci6n de la rueda y posteriormente se utiliza para con-
trolar la eficacia medioambiental de la motocicleta o para
activar un modo por defecto de limitacién del par de
torsion.

(13) A fin de mejorar el funcionamiento del mercado interior,

especialmente por lo que respecta a la libre circulacién de
mercancias, la libertad de establecimiento y la libre pres-
tacién de servicios, es necesario contar con un acceso
ilimitado a la informacién sobre reparacion de vehiculos,
por medio de un formato estandarizado que pueda utili-
zarse para obtener la informacién técnica, asi como con
una competencia efectiva en el mercado de los servicios
de informacién sobre reparacién y mantenimiento. Gran
parte de esa informacion se refiere a los sistemas OBD y
a su interacciéon con otros sistemas del vehiculo. Con-
viene establecer las especificaciones técnicas que los sitios
web de los fabricantes deben seguir, junto con medidas
especificas destinadas a garantizar un acceso razonable
para las pequefias y medianas empresas (PYME). Mediante
normas comunes acordadas con la participacién de par-
tes interesadas puede facilitarse el intercambio de infor-
macioén entre fabricantes y prestadores de servicios. Con-
viene, por tanto, que los fabricantes utilicen las especifi-
caciones técnicas del formato OASIS y que la Comisién
solicite a su debido tiempo al Comité Europeo de Nor-
malizacién (CEN) y a la Organizaciéon Internacional de
Normalizacién (ISO) que transformen dicho formato en
una norma destinada a sustituir al formato OASIS.

(14) A fin de profundizar en el enfoque armonizado de acceso

a la informacién sobre reparaciéon y mantenimiento en
todos los sectores de la legislacién en materia de homo-
logacién de tipo adoptado en el capitulo XV del Regla-
mento (UE) n® 168/2013, cuyas disposiciones siguen lo
establecido en los Reglamentos (CE) n® 595/2009 () y
(CE) n°® 715/2007 (3) del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, procede trasladar al presente Reglamento las dispo-
siciones relativas al acceso a la informacién sobre repa-
racién y mantenimiento establecidas en el Reglamento de
aplicacién de los Reglamentos (CE) n® 595/2009 y (CE)

(") Reglamento (CE) n° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Con-

sejo, de 18 de junio de 2009, relativo a la homologacién de los
vehiculos de motor y los motores en lo concerniente a las emisiones
de los vehiculos pesados (Euro VI) y al acceso a la informacién sobre
reparacién y mantenimiento de vehiculos y por el que se modifica el
Reglamento (CE) n® 715/2007 y la Directiva 2007/46/CE y se de-
rogan las Directivas 80/1269/CEE, 2005/55/CE y 2005/78/CE (DO
L 188 de 18.7.2009, p. 1).

Reglamento (CE) n® 715/2007 del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, de 20 de junio de 2007, sobre la homologacién de tipo de los
vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes
de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y
sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacion y el man-
tenimiento de los vehiculos (DO L 171 de 29.6.2007, p. 1).

n® 715/2007, a saber, el Reglamento (UE) n® 5822011
de la Comision (%), y adaptarlas a las especificidades del
sector de los vehiculos de categorfa L.

(15)  En particular, procede adoptar procedimientos especificos

para acceder a la informacién sobre reparacion y mante-
nimiento de vehiculos en el caso de la homologacion de
tipo multifasica. Procede, asimismo, adoptar requisitos y
procedimientos especificos para acceder a la informacién
sobre reparacién y mantenimiento de vehiculos en el
caso de las adaptaciones solicitadas por los clientes y
los volimenes de produccion reducidos.

(16) A fin de evitar que la aplicacién de las disposiciones

relativas al acceso a la informacion sobre reparacion y
mantenimiento imponga una carga excesiva a los fabri-
cantes de vehiculos a corto plazo con respecto a deter-
minados sistemas que se transfieren de tipos de vehiculos
antiguos a nuevos, conviene introducir una lista exhaus-
tiva de determinadas excepciones, de cardcter limitado,
con respecto a las disposiciones generales relativas al
acceso al OBD del vehiculo y a la informacién sobre
reparacién y mantenimiento del vehiculo que son objeto
de una enumeracién exhaustiva en el presente Reglamen-
to.

(17) Al examinar los principales aspectos politicos que afectan

a la competitividad de la industria europea del automdvil,
el Grupo de alto nivel CARS 21 acordé una serie de
recomendaciones destinadas a mejorar la competitividad
global y el empleo del sector, apoyando al mismo tiempo
el progreso en materia de seguridad y eficacia medioam-
biental, que se publicaron en un informe de la Comisién
de 2006 titulado «CARS 21: Marco reglamentario para
un sector del automévil competitivo en el siglo XXI.
Con respecto a la simplificacion, el Grupo de alto nivel
propuso, entre otras cosas, dos medidas legislativas, que
introducian la posibilidad de que los propios fabricantes
realizaran ensayos de homologacion, es decir, que fueran
designados servicios técnicos («autoensayos») y la posibi-
lidad de recurrir a simulaciones por ordenador en lugar
de realizar ensayos fisicos («ensayos virtuales»). Asi pues,
el presente Reglamento debe establecer las condiciones
detalladas relativas a los ensayos virtuales y los autoen-
sayos regulados en los articulos 32, 64 y 65 del Regla-
mento (UE) n°® 168/2013.

(18)  El uso de técnicas asistidas por ordenador, en particular

el disefio asistido por ordenador, estd muy extendido en
todo el proceso de ingenierfa, desde el disefio conceptual
y los planos de componentes y equipos, pasando por el
analisis de fuerzas y dindmica de los montajes, hasta la
definicién de los métodos de fabricacién. Los programas

() Reglamento (UE) n® 582/2011 de la Comision, de 25 de mayo de

2011, por el que se aplica y se modifica el Reglamento (CE) n°
595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las
emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y por el que se modi-
fican los anexos I y III de la Directiva 2007/46/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo (DO L 167 de 25.6.2011, p. 1).
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informdticos disponibles permiten aplicar métodos vir-
tuales de ensayo basados en esas técnicas y el Grupo
de alto nivel CARS 21 considera que su introduccién
ayudarfa a reducir costes a los fabricantes, puesto que
ya no estarian obligados a crear prototipos para la ho-
mologacién de tipo. Los fabricantes que no deseen utili-
zar los métodos virtuales de ensayo deben seguir te-
niendo la posibilidad de utilizar los métodos de ensayo
fisicos actuales.

(19)  Los ensayos de homologacién de tipo son efectuados por
servicios técnicos debidamente notificados a la Comisién
por parte de las autoridades de homologacion de tipo de
los Estados miembros una vez que sus cualificaciones y
capacidades se han evaluado de conformidad con las
normas internacionales pertinentes. Dichas normas con-
tienen los requisitos necesarios para que un fabricante, o
un subcontratista que actlie en su nombre, pueda ser
designado servicio técnico por la autoridad de homolo-
gacion a tenor de lo dispuesto en la Directiva
2002/24/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (1)
(da Directiva marco»). No obstante, a fin de evitar posi-
bles conflictos de intereses, es preciso especificar las res-
ponsabilidades del fabricante. Ademds, deben aclararse las
condiciones en las que un fabricante puede subcontratar
los ensayos.

(20)  Una de las principales caracteristicas del sistema de ho-
mologacién de tipo UE es el alto grado de confianza que
debe existir entre la autoridad de homologacién y los
servicios técnicos que designa. Por tanto, es importante
garantizar que el intercambio de informacién entre los
servicios técnicos y la autoridad de homologacion sea
transparente y claro.

(21)  Los resultados de un método virtual de ensayo deben ser
tan fiables como los de un ensayo fisico. Por consiguien-
te, conviene establecer las condiciones oportunas para
garantizar que tanto el fabricante que actde como servi-
cio técnico interno como la parte subcontratante que
actie en nombre del fabricante o del servicio técnico
puedan validar correctamente los modelos matematicos
utilizados.

(22)  Los controles de la conformidad de los vehiculos, los
componentes o las unidades técnicas independientes a
lo largo de todo el proceso de produccién constituyen
una parte esencial del proceso de homologacién de tipo
UE. Los controles de la conformidad se llevan a cabo por
medio de ensayos fisicos con vehiculos, componentes o
unidades técnicas independientes tomados de la cadena
de produccién. Para la realizacion de los ensayos de
conformidad de la produccién no deben permitirse los
métodos virtuales, aunque se hayan utilizado para la ho-
mologacién de tipo.

(23)  El presente Reglamento debe aplicarse a partir de la fecha
de aplicacién del Reglamento (UE) n® 168/2013.

(") Directiva 2002/24|CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
18 de marzo de 2002, relativa a la homologacion de los vehiculos
de motor de dos o tres ruedas y por la que se deroga la Directiva
92/61/CEE del Consejo (DO L 124 de 9.5.2002, p. 1).

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

CAPITULO 1
OBJETO Y DEFINICIONES
Articulo 1
Objeto

1. El presente Reglamento establece los requisitos técnicos y
procedimientos de ensayo detallados relativos a la fabricacién de
vehiculos y los requisitos generales para la homologacion de los
vehiculos de categoria L y de los sistemas, componentes y
unidades técnicas independientes 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 aplicardn las definiciones recogidas en el Reglamento (UE) n°
168/2013. Asimismo, se entenderd por:

1) «medidas contra la manipulacién»: el conjunto de requisitos
técnicos 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 pres-
taciones del vehiculo, y dafiar el medio ambiente, y que no
estén autorizadas en el anexo I;

2) «conducto de admision»: la combinacién del paso de ad-
misién 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 admision»: 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 con-
trol de la contaminaci6n;

7) <herramientas especiales»: las herramientas relacionadas con
dispositivos contra la manipulacion que el fabricante del
vehiculo solo pone a disposicion de los distribuidores au-
torizados y a las que el publico en general no tiene acceso;
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8) «reparto de chispa del sistema de encendido»: la totalidad 18) «punto de acoplamiento»: el punto central en el que se
de las caracteristicas de la chispa que se genera en el sis- produce el enganche entre el acoplamiento instalado en
tema de encendido de un motor de explosion y se emplea un vehiculo remolcado y el acoplamiento instalado en un
para producir la igniciéon de la mezcla de aire y combus- vehiculo tractor;
tible, con inclusién de la regulacion, el nivel y el posicio-
namiento; . . . . .,
19) «acoplamiento secundario»: el dispositivo de unién que, en
caso de que el acoplamiento principal se separe, pueda
9) «sistema de alimentacién de combustible»: el conjunto de garantizar que el remolque sigue unido al vehiculo tractor
componentes que lo conforman, incluidos el almacena- y que se mantiene cierto control sobre el remolque;
miento y la mezcla de combustible y aire o los dispositivos
de inyeccidn;
Y 20) «borde de la placa»: el contorno de una placa que, si fuera
plana y rectangular, tendria un total de cuatro bordes cla-
10) «conformidad de la producciény: la capacidad para garan- ramente identificables y un grosor material global inferior
tizar que cada serie de productos fabricados se ajusta a las o igual a 10 mmy;
especificaciones, prestaciones y requisitos de marcado de la
homologacién de tipo; ) . - .
21) «véstago»: cualquier proyeccién o pieza con forma redon-
deada o practicamente redondeada, incluidas las cabezas de
11) «sistema de gestién de la calidad»: el conjunto de elementos los pernos y tornillos, cuyo didmetro total es relativamente
interrelacionados o en interaccion que utilizan las organi- constante y que presenta un extremo libre que se puede
zaciones para dirigir y controlar el modo en que se aplican tocar;
las politicas de calidad y si se cumplen los objetivos de
calidad; , ,
22) «timero de malla» el niimero de aberturas por pulgada
(lineal) de malla;
12) «auditorfa»: el proceso de recopilacion de datos utilizado
para evaluar si se estdn aplicando bien los criterios de .
o S 1 . 23) «plataforma de carga» la plataforma sujeta a la estructura
auditorfa, tratando de ser objetivo, imparcial e independien- p .
. . o del vehiculo de categoria L para el transporte de carga;
te, y gestionado de manera sistemdtica y documentada;
. - 24) «equipo estindar»: la configuracién basica de un vehiculo
13) «medidas correctoras» el proceso de resolucién de proble- ) «equip ’ 8 L
. . equipado con todos los elementos exigidos en los actos
mas en el marco del proceso de gestion de la calidad, que : .
. ) . reglamentarios a los que se hace referencia en el anexo 1II
consta de varias etapas destinadas a eliminar las causas de o o
) N . del Reglamento (UE) n°® 168/2013, incluidos todos los
la no conformidad o de una situacién no deseada y a evitar . . . P
: elementos instalados sin que sean necesarias especificacio-
que se repitan; - . > .
nes adicionales de configuraciéon o equipo;
14) «certificacion»: atestacion por medio de la cual un orga- . . . .
. ; T . 25) «equipo opcional»: los elementos que no se incluyen en el
nismo nacional de acreditacion declara que una organiza- . p . .
- - . ; equipo estandar y que pueden ser instalados en un vehiculo
cién cumple los requisitos establecidos en determinadas baio 1 o . )
; S ajo la responsabilidad del fabricante;
normas armonizadas y, cuando proceda, otros requisitos
adicionales, incluidos los establecidos en regimenes secto-
riales pertinentes, para realizar una actividad especifica de 26) «masa del equipo opcional»: la masa del equipo que puede
evaluacién de la conformidad; ser instalado en el vehiculo ademds del equipo esténdar de
acuerdo con las especificaciones del fabricante;
15) «dispositivo de acoplamiento para vehiculos de categoria
L»: la totalidad de las piezas y dispositivos instalados en 27) «masa del acoplamiento» la masa del dispositivo de aco-
el bastidor, en las partes de la carroceria que soportan una plamiento y de las piezas necesarias para fijar el acopla-
carga y en el chasis de los vehiculos, por medio de los miento en el vehiculo;
cuales se unen el vehiculo tractor y el remolque, incluidas
las piezas fijas o desmontables que sirven para sujetar, - o »
ajustar o accionar los dispositivos de acoplamiento; 28) «masa mdxima técnicamente admlslb’le en el punto de aco-
plamiento»: en el caso de un vehiculo tractor, la masa
correspondiente a la carga vertical estdtica mdxima admi-
16) «bola de acoplamiento y soporte de traccién»: el dispositivo sible sobre el punto de acoplamiento (valor «S» o «U»), en
de acoplamiento, provisto de un elemento esférico y un funciéon de las caracteristicas de fabricacién del acopla-
soporte, que se instala en el vehiculo de categoria L para miento y del vehiculo tractor;
unirse al remolque por medio de una cabeza de acopla-
miento; » i
29) «masa real»: en relacién con un vehiculo, la masa en orden

17)

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

de marcha con arreglo a lo establecido en el articulo 5 del
Reglamento (UE) n® 168/2013, mas la masa del conductor
(75 kg), mds la masa del almacenamiento del propulsante
alternativo, en su caso, mds la masa del equipo opcional
instalado en un vehiculo concreto;
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30) «masa maxima en carga técnicamente admisible» (M): la 44) «eajuste de combustible»: los ajustes efectuados por retro-
masa maxima asignada a un vehiculo en funcién de sus alimentacién en el programa bésico de calibracion de com-
caracteristicas de fabricacién y sus prestaciones nominales; bustible;
31) «masa maxima remolcable técnicamente admisible» (TM): la ) ] ) o
masa méxima que puede ser remolcada por un vehiculo 45) areajuste de cqmbusﬂble a corto plazo»: los ajustes ,d}nam1-
. cos o instantdneos efectuados en el programa bésico de
tractor; > O 11 ¢
calibracién de combustible;
32) «ejer: el eje comin de rotacion de dos o mas ruedas, ya sea
de rotacién motor o libre y tanto si se encuentra en uno . . .
oMo en varios se mentoz situados en el mismo plano 46) «reajuste de combustible a largo plazo»: los ajustes mucho
dicul 1 ig | loneitudinal del hl? o mds graduales que los del programa de calibracién de
perpendicular a fa linea central fongitudinal del vehiculo; combustible, que compensan las diferencias entre vehiculos
33) «masa mdxima técnicamente admisible sobre el ejer: la y los cambios graduales que se producen con el paso del
masa correspondiente a la carga vertical estitica maxima tiempo;
admisible transmitida al suelo por las ruedas del eje, en
funcién de las caracteristicas de fabricacion del cje y del 47) «alor calculado de la carga»: la indicacién del caudal de
vehiculo y de las prestaciones nominales de ambos; aire actual dividido por el caudal de aire de pico, con el
34 wibe la dif ) | . caudal de pico corregido en funcién de la altitud, en su
) emasa fitil»: la diferencia entre la masa méixima en carga caso; esta definicién proporciona un nimero adimensional
técnicamente admisible y la masa real del vehiculo; que no es especifico del motor y aporta al técnico de
35) «plano longitudinal»: el plano vertical paralelo a la direc- ser‘?ao ona 1? d 1§ac1((i)n dsll.pcjirceTtaJe’ dg 9 CapaCIde11((1)0(1‘?/1
cién de marcha del vehiculo en linea recta; motor que estd siendo utilizada {tomandose como ’
la apertura total de la mariposa);
36) «sistema de control de emisiones» el controlador electrd-
nico de gestion del motor y cualqu.1er componente d?l 48) «modo permanente de emision por defecton: la situacién en
sistema de escape O evaporativo relacionado con l‘as emi- la que el controlador de gestién del motor conmuta per-
siones que suministre una sefial de entrada o reciba una manentemente a un ajuste que no requiere una seial de
sefial de salida de dicho controlador; entrada de un componente o sistema averiado cuando ese
. . . . . . componente o sistema averiado originarfa un aumento de
37) «indicador de funcionamiento incorrecto»: el indicador 6p- bone . sinal .
. - . las emisiones del vehiculo hasta un nivel superior a los
tico o acustico que informa claramente al conductor del . N
, . . . limites sefialados en el anexo VI, parte B, del Reglamento
vehiculo en los casos de funcionamiento incorrecto a los o
. , o (UE) n°® 168/2013;
que se refiere el articulo 21 del Reglamento (UE) n
168/2013;
) ) ) 49) «nidad de toma de fuerza»: el dispositivo de salida accio-
38) «funcionamiento incorrecto»: el fallo de un componente o nado por el motor para alimentar el equipo auxiliar ins-
sistema que dé lugar a emisiones que superen los umbrales talado en el vehiculo:
del diagndstico a bordo establecidos en el anexo VI, parte
B, del Reglamento (UE) n°® 168/2013, la activacién de
cualquier modo de funcionamiento que disminuya signifi- 50) «acceso al, OBD»: la disponibi.lidad de tod.a‘la informac.ion
cativamente el par motor o la incapacidad del sistema de de}.dlagnost1c0 a borFlo rejlatlva a las emisiones y al nivel
diagnéstico a bordo de cumplir los requisitos bdsicos de critico fje segurldad, mclul.d,os tOdQS 10§ c.odlgos de error
supervision del anexo XIT; necesarios para la inspeccion, el‘ d1agnost1c0,, el manteni-
miento o la reparacién de las piezas del vehiculo relacio-
39) «aire secundario»: el aire introducido en el sistema de es- nadas con el medio ambiente y la seguridad funcional, a
cape por medio de una bomba o una valvula aspiradora, o través de la interfaz serial de la conexién estdndar de diag-
por cualquier otro medio, destinado a facilitar la oxidacién noéstico, de conformidad con el punto 3.12 del apéndice 1
de los HC y el CO contenidos en el flujo de gases de del anexo XII;
escape;
40) «allo de encendido del motor: la falta de combustién en el 51) «acceso ilimitado al sistema OBD»:
cilindro de un motor de encendido por chispa debido a la
ausencia de chispa, a la medicion inadecuada del combus- a) el acceso que no requiere un cédigo de acceso o dispo-
tible, a la compresion deficiente o a cualquier otra causa; sitivo similar que solo pueda facilitar el fabricante, o
. . . . 1. bien,
41) «ensayo de tipo D» el ciclo de conduccién aplicable utili-
zado en las homologaciones con respecto a las emisiones;
) » ) ) b) el acceso que permite evaluar los datos generados sin
42) «iclo de conduccién»: el ciclo de ensayo que consiste en la necesidad de disponer de una informacién descodifica-
puesta en x.na!rcha del motor, el mgdo de conducaon,en el dora tnica, salvo que la propia informacién esté estan-
que, de existir el funcionamiento incorrecto, este serfa de- darizada:
tectado y la parada del motor;
43) «ciclo de calentamiento» el funcionamiento del vehiculo 52) «datos estandarizados»: el hecho de que toda la informacién

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);

del flujo de datos, incluidos los cédigos de error utilizados,
solo se genere de conformidad con unas normas industria-
les que, por estar claramente definidos su formato y las
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53)

54)

55)

56)

57)

58)

59)

60)

61

—

62)

63)

64)

opciones permitidas, proporcionan un nivel maximo de
armonizacion en la industria de los vehiculos de categoria
L, y cuya utilizacién se autoriza expresamente en el pre-
sente Reglamento;

«deficiencia» en relacién con los sistemas OBD de los ve-
hiculos, la situacién en la que hasta dos componentes o
sistemas diferentes supervisados presentan caracteristicas de
funcionamiento temporales o permanentes que afectan a la
eficacia habitual de su supervisién por parte del OBD o no
cumplen todos los demds requisitos detallados del OBD;

«reduccion significativa del par de propulsién»: el par de
propulsion inferior o igual al 90 % del par en modo nor-
mal de funcionamiento;

«superficie de malla estampaday: 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;

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

«superficie nominal»: la superficie teérica geométricamente
perfecta, sin tener en cuenta las irregularidades, como pue-
den ser las protuberancias o hendiduras;

«inclinacién»: 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 independiente a peticién de un cliente y sometido a
homologacién;

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

«caballete»: el dispositivo sélidamente fijado al vehiculo que
permite que este se mantenga, sin vigilancia, en su posicién
de estacionamiento;

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

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

dnclinacion transversal»: la pendiente lateral, expresada en
tanto por ciento, de la superficie de apoyo real, cuando la

linea formada por la interseccién del plano longitudinal
mediano del vehiculo y la superficie de apoyo es perpen-
dicular a la linea de pendiente mdxima;

65) «nclinacién longitudinal»: la pendiente hacia adelante o
hacia atrds, 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 méxima;

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

67) «posicion de no utilizacion»: en el caso de un caballete, la
posicién en la que se encuentra tras haber sido subido o
cerrado y colocado para circular.

CAPITULO 1I

OBLIGACIONES DE LOS FABRICANTES RELATIVAS A LA
FABRICACION DE VEHICULOS

Articulo 3

Requisitos de instalacién y demostracion relativos a la
fabricacién de vehiculos

1. A fin de cumplir los requisitos de fabricacion de vehiculos
establecidos en el articulo 18 del Reglamento (UE) n® 168/2013
y recogidos en el anexo II de ese mismo Reglamento, cuando
los fabricantes equipen los vehiculos de categoria L con siste-
mas, componentes y unidades técnicas independientes que afec-
ten a la seguridad funcional y a la eficacia medioambiental,
estos deberdn estar disefiados, fabricados y montados de manera
que el vehiculo, utilizado normalmente y mantenido con arreglo
a las prescripciones del fabricante, cumpla los requisitos técnicos
detallados y se ajuste a los procedimientos de ensayo.

2. De conformidad con los articulos 6 a 20, los fabricantes
deberdn demostrar a la autoridad de homologacién, por medio
de ensayos fisicos, que los vehiculos de categoria L comerciali-
zados, matriculados o puestos en servicio en la Unidén cumplen
los requisitos de fabricacién de vehiculos del capitulo III del
Reglamento (UE) n° 168/2013, asi como los requisitos técnicos
detallados y los procedimientos de ensayo establecidos en los
articulos 6 a 20 del presente Reglamento.

3. Los fabricantes se asegurardn de que las piezas de recam-
bio y los equipos comercializados o puestos en servicio en la
Unién 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 re-
cambio o equipos deberdn 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.
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4. Los fabricantes también garantizardn que se siguen los
procedimientos de homologacién de tipo para verificar la con-
formidad de la produccién con respecto a los requisitos deta-
llados 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 deberdn presentar a la
autoridad de homologacién una descripcion de las medidas
adoptadas para evitar la manipulacién de los sistemas de gestién
del grupo motopropulsor, incluidos los ordenadores de control
de las emisiones y de la seguridad funcional.

Articulo 4
Aplicaciéon de los reglamentos de la CEPE

1. Se aplicardn a la homologacion de tipo los reglamentos de
la CEPE, y sus modificaciones, que figuran en el anexo I del
presente Reglamento.

2. Los vehiculos cuya velocidad médxima por construccién
sea inferior o igual a 25 km/h deberdn cumplir todos los requi-
sitos pertinentes de los reglamentos de la CEPE aplicables a los
vehiculos cuya velocidad mdxima por construccion sea superior
a 25 km/h.

3. Las referencias a las categorfas de vehiculos Ly, L,, L3, Ly,
Ls, Lg y L, contenidas en los reglamentos de la CEPE se enten-
derdn hechas a las categorfas de vehiculos Lle, L2e, L3e, Lde,
L5e, L6e y L7e, respectivamente, en el presente Reglamento,
incluida cualquier subcategorfa.

Articulo 5

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

1. Los procedimientos de ensayo relativos a la fabricacion de
vehiculos serdn conformes a los requisitos de ensayo estableci-
dos en el presente Reglamento.

2. Llevard a cabo los ensayos, o asistird a su realizacion, la
autoridad de homologacién o, cuando esta lo autorice, el servi-
cio técnico.

3. Los métodos de medicion y los resultados de los ensayos
se notificardn 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 prevenciéon de la
manipulacién del grupo motopropulsor (antimanipulacién)

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a las me-
didas de prevencion de la manipulacién del grupo motopropul-
sor (antimanipulacion) a las que se hace referencia en el anexo II

(C1) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicardn y verifica-
ran 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 dis-
posiciones relativas a la homologacién de tipo a las que se hace
referencia en el anexo II (C2) del Reglamento (UE) n°® 168/2013
se aplicardn y verificardn de conformidad con el anexo III del
presente Reglamento.

Articulo 8
Requisitos aplicables a la conformidad de la produccién

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a la con-
formidad de la produccién a la que se hace referencia en el
anexo II (C3) del Reglamento (UE) n°® 168/2013 se aplicaran
y verificardn de conformidad con el anexo IV del presente
Reglamento.

Articulo 9

Requisitos aplicables a los dispositivos de acoplamiento y
fijacion

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los dis-

positivos de acoplamiento y fijacién a los que se hace referencia

en el anexo II (C4) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se apli-

cardn y verificardn de conformidad con el anexo V del presente

Reglamento.

Articulo 10

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

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los dis-
positivos de proteccion contra la utilizacién no autorizada a los
que se hace referencia en el anexo II (C5) del Reglamento (UE)
n° 1682013 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 com-
patibilidad electromagnética (CEM) a la que se hace referencia en
el anexo 1I (C6) del Reglamento (UE) n° 168/2013 se aplicardn
y verificardin 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 sa-
lientes exteriores a los que se hace referencia en el anexo II (C7)
del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicardn y verificardn de
conformidad con el anexo VIII del presente Reglamento.
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Articulo 13
Requisitos aplicables al almacenamiento de combustible

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables al almace-
namiento de combustible al que se hace referencia en el anexo
II (C8) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicaran y verifi-
cardn 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 pla-
taformas de carga a las que se hace referencia en el anexo II
(C9) del Reglamento (UE) n°® 168/2013 se aplicardn y verifica-
ran de conformidad con el anexo X del presente Reglamento.

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 aplicardn y verificardn de
conformidad con el anexo XI del presente Reglamento.

Articulo 16

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

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables a los sis-
temas de diagndstico a bordo funcionales a los que se hace
referencia en el anexo II (C11) del Reglamento (UE) n°
168/2013 se aplicardn y verificardin 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 asi-
deros y reposapiés para pasajeros a los que se hace referencia en
el anexo 1I (C12) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicardn
y verificardn 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 empla-
zamiento de la placa de matricula al que se hace referencia en el
anexo II (C13) del Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicardn y
verificardn de conformidad con el anexo XIV del presente Re-
glamento.

Articulo 19

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

Los procedimientos de ensayo y requisitos aplicables al acceso a
la informacién relativa a la reparaciéon y el mantenimiento al
que se hace referencia en el anexo II (C14) del Reglamento (UE)
n°® 168/2013 se aplicardn y verificardn 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 caba-
lletes a los que se hace referencia en el anexo I (C15) del
Reglamento (UE) n°® 168/2013 se aplicardn y verificardn de
conformidad con el anexo XVI del presente Reglamento.

CAPITULO III

OBLIGACIONES Y REQUISITOS RELATIVOS A LOS SERVICIOS
TECNICOS

Articulo 21
Prestaciones y evaluacion de los servicios técnicos

Los servicios técnicos deberdn ajustarse al nivel de prestaciones
y al procedimiento de evaluacién a los que se hace referencia en
el anexo II (C16) del Reglamento (UE) n® 168/2013, lo que se
verificard de conformidad con el anexo XVII del presente Re-
glamento.

Articulo 22
Admisibilidad del autoensayo

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

CAPITULO IV
OBLIGACIONES DE LOS ESTADOS MIEMBROS
Articulo 23

Homologacion de tipo de vehiculos, sistemas, componentes
y 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 estableci-
das en el anexo IV de ese mismo Reglamento, en relacién con
los vehiculos nuevos que no cumplan lo dispuesto en el Regla-
mento (UE) n°® 168/2013 y en el presente Reglamento, las
autoridades nacionales dejardn de considerar validos, para los
fines del articulo 43, apartado 1, del Reglamento (UE) n°
168/2013, los certificados de conformidad, y, por motivos re-
lacionados con las emisiones, el consumo de combustible o
energia, la seguridad funcional aplicable o los requisitos de
fabricacion de vehiculos, prohibirdn la comercializacion, la ma-
triculacién y la puesta en servicio de los vehiculos en cuestién.

CAPITULO V
DISPOSICIONES FINALES
Articulo 24
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor el vigésimo dia si-
guiente al de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién
Europea.

Serd aplicable a partir del 1 de enero de 2016.
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El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 21 de noviembre de 2013.

Por la Comisién
El Presidente
José Manuel BARROSO
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ANEXO 1

Lista de reglamentos de la CEPE de aplicacién obligatoria

N° de

reglamento de la Objeto Sf:rie Qe Referencia del DO Aplicabilidad
modificaciones
CEPE
10 Compatibilidad electromagné- 04 DO L 254 de 20.9.2012, | Lle, L2e, L3e, L4e, L5e,
tica (CEM) p- 1. L6e y L7e
62 Proteccién contra la utiliza- 00 DO L 89 de 27.3.2013, Lle, L2¢, L3¢, L4e, L5e,

cién no autorizada

p- 37.

Lée y L7e

Nota explicativa:

La inclusién de un componente en esta lista no implica que su instalacién sea obligatoria. No obstante, en el caso de
determinados componentes se establecen requisitos de instalacion obligatoria en otros anexos del presente Reglamento.
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ANEXO 1II

Requisitos aplicables a las medidas de prevencion de la manipulacion del grupo motopropulsor

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

(antimanipulacién)

Objeto y dmbito de aplicaciéon

El objetivo de las medidas de prevencion de la manipulacién del grupo motopropulsor (antimanipulacién) es
evitar cambios en el grupo motopropulsor del vehiculo que tengan repercusiones negativas en la seguridad
funcional o en el medio ambiente.

Dichas medidas incluirdn 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
méxima, la velocidad mdxima por construccién del vehiculo y el nivel sonoro del vehiculo parado. El marcado
especial de los componentes, las unidades técnicas independientes, las piezas y los equipos, tanto originales como
no originales, que afecten a la eficacia medioambiental y al rendimiento de la unidad de propulsion deberd
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 circulacién son adecuados para el vehiculo objeto de una homologacién 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, L4e-A3 y Lbe.

Requisitos generales

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

En la solicitud de homologacién de tipo, el fabricante se comprometerd a no comercializar componentes
intercambiables que permitan incrementar el rendimiento de la unidad de propulsion correspondiente a la
(sub)categoria en cuestion.

Intercambiabilidad de piezas no idénticas entre vehiculos objeto de homologacién 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 homologacién de tipo, lo que significa que en todos los casos la velocidad maxima por cons-
truccién del vehiculo, la potencia nominal continua maxima y/o la potencia neta méxima del motor correspon-
dientes a la categorfa en cuestion se mantendrdn dentro de los limites de conformidad de la produccién fijados
en el punto 4.1.4 del anexo IV:

en el caso de los vehiculos equipados con un motor de dos tiempos: la combinacion cilindro/pistén, 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 drbol de levas, la combi-
nacion cilindro/piston, el carburador o el inyector o inyectores de combustible, el tubo de admision y el sistema
de escape.

No podrin excederse en ningtin caso la velocidad maxima por construccién del vehiculo, la potencia nominal
continua maxima y/o la potencia 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 propulsién del vehiculo deberd 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 niimero de dientes deberd estar indicado en los pifiones.

El fabricante deberd declarar que las modificaciones por él facilitadas de las caracteristicas que figuran a conti-
nuacién no incrementaran el rendimiento 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 alimentacién de combustible; el sistema de admisién de aire,
incluidos el filtro o filtros (modificacién o retirada); la configuracion de la baterfa de propulsién 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 propulsién se medird con el avance de
encendido situado en * 5° del valor con el que se alcanza la potencia mdxima del motor.
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2.8. El fabricante velard por que el vehiculo homologado cumpla las disposiciones que figuran a continuacién sobre
seguridad del sistema electrénico, limitando la eficacia medioambiental y el rendimiento de la unidad de
propulsién del vehiculo.

2.8.1.  En el caso de un vehiculo equipado con uno o varios dispositivos eléctricos/electrénicos que limiten el rendi-
miento de la unidad de propulsion, el fabricante del vehiculo proporcionard a las autoridades responsables de los
ensayos datos y pruebas que demuestren que la modificacién o desconexién del dispositivo o de su sistema de
cableado no incrementard dicho rendimiento.

2.8.2.  Todo vehiculo equipado con control electrénico deberd incluir medidas que impidan cualquier modificaciéon que
no haya sido autorizada por el fabricante. El fabricante autorizard las modificaciones necesarias para el diagnos-
tico, el mantenimiento, la inspeccion, la readaptacién o la reparacion del vehiculo.

2.8.3.  Los pardmetros de funcionamiento o cddigos informdticos reprogramables deberdn ser resistentes a las mani-
pulaciones y ofrecer un nivel de proteccion al menos equivalente al previsto en la norma 1SO 15031-7:2001,
siempre y cuando el intercambio de seguridad se lleve a cabo utilizando los protocolos de comunicacién y el
conector de diagndstico normalizado prescritos en el apéndice 1 del anexo XIL

2.8.4. Para evitar el incremento del rendimiento de la unidad de propulsién, los pardmetros de dicho rendimiento
controlados por cddigos informdticos no deberdn poder modificarse sin herramientas o procedimientos espe-
cializados (por ejemplo, componentes de ordenador soldados o encapsulados o carcasas de ordenador selladas o

soldadas).

2.8.5. Todos los chips de memoria de calibracién extraibles deberdn ir encapsulados, alojados en una caja sellada o
protegidos mediante algoritmos electrénicos y no deberdn poder sustituirse sin herramientas o procedimientos
especializados.

2.8.6. Los fabricantes que utilicen sistemas de cdodigos informdticos programables (por ejemplo, memoria solo de
lectura, que sea programable y se pueda borrar por medios electronicos, EEPROM) deberdn impedir la repro-
gramacién no autorizada. Incluirdn estrategias avanzadas de proteccién contra la manipulacién, asi como
funciones de proteccién contra la escritura que requieran el acceso electrénico a un ordenador externo mante-
nido por ellos, al que también deberdn poder acceder los operadores independientes utilizando la proteccién
prevista en el anexo XV. Los métodos que ofrezcan un nivel adecuado de proteccién contra la manipulacién,
como las claves de seguridad de acceso del protocolo Keyword 2000, deberdn ser aprobados por la autoridad de
homologacion.

2.8.7.  Los cddigos de problema de diagndstico almacenados a bordo, en el grupo motopropulsor o en la unidad o
unidades de control del motor, no deberdn borrarse si el ordenador a bordo se desconecta de la alimentacién del
vehiculo o si la baterfa del vehiculo se desconecta o sufre una averifa.

3. Requisitos especificos adicionales para los vehiculos de las (sub)categorias Lle, L2e y Lé6e

3.1. La tolerancia aceptable de velocidad mdxima del vehiculo y/o de limitacién de potencia en los vehiculos de las
categorfas Lle, L2e y L6e serd de + 5% los criterios de clasificacion relativos a la velocidad médxima por
construccion del vehiculo, la potencia nominal continua méxima yfo la potencia neta mdxima que figuran en
el anexo I del Reglamento (UE) n® 168/2013.

3.2. Requisitos de los vehiculos de las categorfas Lle, L2e y L6e equipados con un motor de combustion
3.2.1.  Sistema de admisién

3.2.1.1. Cada tubo de admision estard sujeto mediante pernos de seguridad o pernos que solo puedan extraerse con
herramientas especiales. Una secci6n restringida, marcada en el exterior, estard situada dentro de los tubos; en esa
parte, la pared serd inferior a 4 mm de grosor, o 5 mm si estd compuesta de un material flexible, como el
caucho.

3.2.1.2. Toda intervencién en los tubos destinada a modificar la seccion restringida supondrd la destruccién de los tubos
o el funcionamiento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablezcan las condiciones de
homologacion.

3.2.1.3. Los tubos llevardn un marcado legible con indicacién de la categorfa o categorfas del vehiculo.
3.2.2.  Motor

3.2.2.1. Si un motor estd equipado con una o varias vélvulas de ldmina vibrante, estas estardn sujetas con pernos de
seguridad que impidan reutilizar su soporte o con pernos que solo puedan extraerse con herramientas especiales.
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3.2.2.2. El grosor mdximo de la junta de la culata, en su caso, no excederd de 1,3 mm una vez montada.
3.2.2.3. Pistén en motores de dos tiempos

El pistén, cuando esté situado en el punto muerto superior, no cubrird la vdlvula de admision. Este requisito no
se aplica a las partes de la lumbrera de barridoftransferencia que coincidan con la vélvula de admisién en los
vehiculos cuyo motor esté equipado con un sistema de induccién con una o varias vélvulas de ldmina vibrante.

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

3.2.3. Sistema de escape

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

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

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

3.5. Transmision variable continua (CVT)

3.5.1. Las cubiertas de la CVT, en su caso, se sujetardn por medio de dos pernos de seguridad como minimo o solo
podrdn retirarse con herramientas especiales.

3.5.2.  El mecanismo de la CVT destinado a limitar la relacion de transmision limitando la distancia efectiva entre dos
discos estard plenamente integrado en uno o ambos discos de manera que sea imposible modificar la distancia
efectiva mds alld de un limite que darfa lugar a un aumento de la velocidad mdxima del vehiculo en mds del
10 % de la velocidad médxima 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
deberd aumentar la velocidad mdxima del vehiculo en mds del 10 %.

4, Requisitos especificos adicionales para los vehiculos de las (sub)categorias L3e-Al y L4e-Al

4.1. Los vehiculos de las subcategorias L3e-Al y L4e-A1l deberdn cumplir los requisitos del punto 3.2.1, 3.2.2.1 o
3.2.3.1 y los establecidos en los puntos 3.2.3.2 y 3.2.3.3.

4.2 Sistema de admision

En el conducto de admisién deberd colocarse un manguito que no se pueda retirar.

4.2.1.  Si se coloca dicho manguito en el tubo de admision, este deberd estar sujeto al bloque motor mediante pernos de
seguridad o pernos que solo puedan extraerse con herramientas especiales.

4.2.2.  El manguito tendrd una dureza minima de 60 HRC. Su grosor en la seccion restringida no excederd de 4 mm.

4.2.3.  Toda intervencién en el manguito destinada a retirarlo o modificarlo supondré la destruccién del manguito y de
su soporte o el funcionamiento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablezcan las condi-
ciones de homologacion.

4.2.4. En la superficie del manguito, o no lejos de este, figurard un marcado con la indicacién de la categoria o
categorias del vehiculo.

4.2.5. Cada tubo de admision estard sujeto mediante pernos de seguridad o pernos que solo puedan extraerse con
herramientas especiales. En el interior de los tubos habrd una seccién restringida, marcada en el exterior, cuya
pared tendrd un grosor inferior a 4 mm, o 5 mm en caso de que se utilice una materia flexible, como el caucho.

4.2.6. Toda intervencion en los tubos destinada a modificar la seccién restringida supondrd la destruccion de los tubos
o el funcionamiento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablezcan las condiciones de
homologacién.

4.2.7. Los tubos llevardn un marcado legible con la indicacién de la (sub)categorfa del vehiculo con arreglo a las
definiciones de los articulos 2 y 4 del Reglamento (UE) n® 168/2013 y del anexo I de ese mismo Reglamento.
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4.2.8. La parte del conducto de admision situada en la culata deberd tener una seccién restringida. En todo el paso de
admision no habrd mds secciones restringidas (excepto la seccién de asiento de la vélvula).

4.2.9. Toda intervencién en el conducto destinada a modificar la seccién restringida supondrd la destruccion del
conducto o el funcionamiento incorrecto, total y permanente del motor hasta que se restablezcan las condiciones
de homologacion.

4.2.10. La culata llevard un marcado legible con la indicacion de la categoria del vehiculo con arreglo al articulo 39 del
Reglamento (UE) n°® 168/2013.

4.2.11. El didmetro de las secciones restringidas a las que se hace referencia en el punto 4.2 podrd variar en funcién de la
(sub)categorfa del vehiculo en cuestion.

4.2.12. El fabricante indicard el didmetro o didmetros de la seccién o secciones restringidas y demostrard a la autoridad
de homologacion y al servicio técnico que dicha seccion es la mds critica para el paso de los gases, y que no hay
otra seccion que, si se modifica, pueda incrementar el rendimiento de la unidad de propulsion.

5. Requisitos especificos adicionales para otras (sub)categorias de vehiculos que entran en el dmbito de

aplicaciéon del punto 1.3

5.1. En el caso de los vehiculos de la subcategorfa L3e-A2 o L4e-A2, la potencia nominal continua maxima y/o la
potencia neta maxima del motor de cualquier variante o version dentro del mismo tipo no deberd ser superior al
doble de dicha potencia.

5.2. El fabricante deberd declarar que las modificaciones y la intercambiabilidad de las caracteristicas y componentes
enumerados a continuaciéon no dardn lugar:

— en el caso de los vehiculos de las subcategorfas L3e-A2 y L4e-A2, a un aumento en mds del doble de la
potencia nominal continua médxima y/o la potencia neta del motor, o

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

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

5.2.3. el sistema de alimentacion y suministro de combustible;

5.2.4. el sistema de admision de aire, incluidos el filtro o filtros (modificacién o retirada);
5.2.5. la transmision;

5.2.6. la unidad o unidades de control que controlan el rendimiento de la unidad de propulsion del grupo moto-
propulsor;

5.2.7. la retirada de cualquier componente (mecanico, eléctrico, estructural, etc.) que limite la carga completa del motor,
dando lugar a un cambio en el rendimiento de la unidad de propulsién homologado de conformidad con el
anexo 11, letra A), del Reglamento (UE) n® 168/2013.
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ANEXO 111

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

Proceso de homologacién de tipo

La autoridad de homologacién, cuando reciba una solicitud de homologacién de tipo de vehiculo, deberé:

verificar que todos los certificados de homologacién de tipo UE expedidos con arreglo a los actos reglamentarios
aplicables a la homologacién de tipo de vehiculos cubren el tipo de vehiculo en cuestién y se ajustan a los
requisitos establecidos;

en referencia a la documentacion, asegurarse de que las especificaciones y datos sobre el vehiculo que figuran en
la ficha de caracteristicas estdn incluidos en el expediente de homologacién y en los certificados de homologa-
cién de tipo UE expedidos con arreglo a los actos reglamentarios pertinentes;

cuando un elemento de la ficha de caracteristicas no esté incluido en el expediente de homologacién de
cualquiera de los actos reglamentarios, confirmar que la pieza o caracteristica correspondiente se ajusta a la
informaci6n del expediente del fabricante;

en una muestra seleccionada de vehiculos del tipo que se quiere homologar, 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 expediente de homologacién autenticado con respecto a
los certificados de homologacién de tipo UE pertinentes;

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

llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las comprobaciones necesarias 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 comprobaciones necesarias para asegurarse de que se
cumplen los requisitos relativos a los sistemas de combustible gaseoso.

Combinacién de especificaciones técnicas

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

tipo de vehiculo, variantes y versiones;
familia de vehiculo y de propulsion;
transmision;

estilo de carroceria;

ntimero de puertas;

niimero de plazas de asiento.

Disposiciones especificas

Cuando no exista ningtin certificado de homologacién correspondiente a ninguno de los actos reglamentarios
pertinentes, la autoridad de homologacién deberd:

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

verificar que el vehiculo se ajusta a los datos que figuran en el expediente 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 comprobaciones pertinentes de la instalacion de las
unidades técnicas independientes;

llevar a cabo o disponer que se lleven a cabo las comprobaciones necesarias 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 comprobaciones necesarias para asegurarse de que se
cumplen los requisitos relativos a los sistemas de combustible gaseoso.
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4. Disposiciones relativas a la transformacién de motocicletas de las subcategorias (L3e/L4e)-A2 y (L3e/
L4e)-A3

4.1. Generalidades

Las disposiciones relativas a la transformacién solo se aplicardn a las motocicletas de las subcategorias (L3¢/L4e)-
A2 y (L3e[L4e)-A3 con y sin sidecar y viceversa.

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

4.2.1. Homologacién de tipo

El fabricante llevard a cabo ensayos de homologacién de tipo diferentes para las configuraciones de motocicletas
de las subcategorias (L3e/L4e)-A2 y (L3e/L4e)-A3 y demostrard al servicio técnico y a la autoridad de homolo-
gacién que la motocicleta L3e cumple lo dispuesto en el punto 4, e informard por separado sobre los siguientes
requisitos:

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

4.2.2.1. 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;

4.2.2.2. los requisitos de rendimiento de la unidad de propulsién y los ensayos que figuran en el anexo I[(A2) del
Reglamento (UE) n® 168/2013;

4.2.2.3. las definiciones de familia de vehiculo/propulsién se establecerdn y notificardn por separado para las configu-
raciones de motocicletas (L3e/L4e)-A2 y (L3e/L4e)-A3.

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

4.2.4.  Se realizardn ensayos relativos a la fabricacién de vehiculos y deberdn cumplirse los requisitos correspondientes
con arreglo a los puntos (C1) y (C10) del anexo II del Reglamento (UE) n® 168/2013 en la configuraciéon
(L3e[L4e)-A2.

4.2.5. Todos los demds requisitos de homologacién de tipo distintos de los enumerados en el punto 4.1.1.1 que se
establecen en el anexo II del Reglamento (UE) n® 168/2013 se considerardn comunes e iguales entre las
configuraciones de motocicletas (L3e/L4e)-A2 y (L3e/L4e)-A3 y, por tanto, solo se someterdn a ensayo y se
notificardn una vez para ambas configuraciones de rendimiento. Para los sistemas, componentes, unidades
técnicas independientes, piezas o equipos del vehiculo que no resulten afectados por la transformacién podrin
utilizarse los mismos informes de ensayo.

4.2.6.  Se expedird una homologacién de tipo de vehiculos completos para la motocicleta de la categorfa L3e-A2 que
tenga un tnico nimero de homologacién de tipo UE. Un apartado especial de la ficha de caracteristicas y del
certificado de homologacién de tipo recogerd la informacién sobre la designacién de tipo, el ndmero de
homologacién de tipo, los datos técnicos del vehiculo transformado, asi como la descripcion de las piezas, el
soporte logico, etc., para transformar el vehiculo en otro de configuracion L3e-A3.

4.2.7.  Se expedird una homologacién de tipo de vehiculos completos para la motocicleta L3e-A3 que tenga un tnico
ntimero de homologacién de tipo UE. El apartado especial de la ficha de caracteristicas al que se refiere el punto
4.1.2 se afiadird al expediente de homologacién de tipo del vehiculo L3e-A3.

4.2.8.  Sila informacién completa relativa a la transformacion no estd disponible en el momento de la homologacién de
tipo, podrd introducirse junto con una ampliacién de la homologacién de tipo de vehiculos completos de la UE.
Si solo falta el nimero de las demds homologaciones de tipo de vehiculos completos de la UE, podrd afadirse
junto con una revision de la homologacién de tipo de vehiculos completos de la UE.

4.2.9. Informacién electrénica de la motocicleta (L3e/L4e)-A2 o A3

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

4.2.9.1. Esta informacion electrénica se facilitard en un formato legible a peticion de una herramienta de exploracién
genérica, en cumplimiento de lo dispuesto en el anexo XII

4.2.9.2. La informacién electrénica en cuestion deberd estar protegida contra la manipulacién de conformidad con el
punto 2.8 del anexo IL
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4.2.9.3. A peticién del fabricante de la motocicleta, el vehiculo podrd 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 condiciéon de que se aflada al expediente del
fabricante una justificacién técnica exhaustiva.

4.2.10. El certificado de conformidad solo podré incluir los datos de una configuracion del vehiculo, bien (L3e/L4e)-A2,
bien L3e[L4e)-A3, al final de la cadena de produccién en la fibrica, cuando finalmente se haya optado por una
de las dos configuraciones posibles.

4.2.11. Se asignard un tnico nimero de identificacion del vehiculo (VIN) del tipo de motocicleta de la subcategoria
(L3e[L4e)-A2 o A3 a las motocicletas que puedan transformarse de la subcategoria (L3e[L4¢)-A2 en la subca-
tegorfa (L3e/L4e)-A3 o viceversa. La placa reglamentaria instalada en el vehiculo contendrd dicho VIN y dos
nimeros de homologacién de tipo UE y en ella se indicardn claramente los niveles de ruido en estacionamiento y
la potencia del motor en ambas configuraciones.

4.3. Transformacion

Solo el fabricante de la motocicleta podrd llevar a cabo la transformacién de la configuracién (L3e[L4e)-A2 en
(L3e[L4e)-A3 o viceversa.

4.3.1. A peticién del propietario del vehiculo, el fabricante, siguiendo el modelo de certificado de conformidad
establecido en el articulo 38, apartado 2, del Reglamento (UE) n® 168/2013, expedird una declaracién que
contenga la informacion necesaria para la transformacion y esté vinculada al certificado de conformidad por
medio del VIN y declarard que, desde el punto de vista técnico, la motocicleta L3e homologada puede trans-
formarse en (L3e/L4e)-A2 o (L3e[L4¢)-A3 por lo que respecta al nivel de las prestaciones.

4.3.2.  La declaracion del fabricante incluird: los niimeros de homologacion de tipo de vehiculos completos de la UE, los
datos modificados (en referencia a los niimeros de homologacion de tipo afectados del certificado de confor-
midad), una breve descripcién de las piezas o los equipos que se van a cambiar, asi como la identificacion del
soporte 16gico y los nimeros de verificacion de la calibracién para ambas configuraciones. En el expediente del
fabricante se incluird un ejemplar de la declaracion de este cumplimentada.

4.4. Primera matriculacion

Los Estados miembros no podrdn denegar la primera matriculacién ni exigir ensayos adicionales cuando se trate
de la primera matriculacién de una nueva motocicleta (L3e/L4e)-A2 o (L3e[L4e)-A3 si la nueva motocicleta
(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:

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

4.4.2. el propietario del vehiculo presenta un certificado de conformidad vilido y adjunta la declaracién del fabricante
contemplada en el punto 4.3.1.

5. Procedimientos para la homologacién de tipo UE multifisica
5.1.  Generalidades

5.1.1. Para que el procedimiento de homologacién de tipo UE multifdsico funcione satisfactoriamente es necesaria la
colaboracién de todos los fabricantes implicados. A tal fin, antes de conceder la primera homologacién y la
homologacién de la fase siguiente, las autoridades de homologacién se asegurardn de que entre los fabricantes
implicados existen los acuerdos oportunos para el suministro e intercambio de los documentos y la informacién
que garanticen que el tipo de vehiculo completo cumple todos los requisitos técnicos establecidos en el Regla-
mento (UE) n® 168/2013. Dicha informacién incluird los detalles relativos a las homologaciones pertinentes de
sistemas, componentes y unidades técnicas independientes, asi como de piezas del vehiculo, que formen parte del
vehiculo incompleto y todavia no hayan sido homologadas.

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

5.1.3. En los procesos de homologacién de tipo UE multifésica, cada fabricante es responsable de la homologacién y la
conformidad de la produccién de todos los sistemas, componentes o unidades técnicas independientes fabricados o
afiadidos por €l tras la fase de fabricacion anterior. No serd 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 homologaciones concedidas.

5.2.  Procedimientos.
La autoridad de homologacién debera:
5.2.1. verificar que todos los certificados de homologacién de tipo UE expedidos con arreglo a actos reglamentarios que

son aplicables a la homologacién de tipo del vehiculo cubren el tipo de vehiculo en su grado de acabado y
corresponden a los requisitos establecidos;



L 2520

Diario Oficial de la Unién Europea

28.1.2014

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.3.

6.0.
6.0.1.

6.0.2.

6.1.

verificar, de acuerdo con el articulo 25, apartado 6, del Reglamento (UE) n® 1682013, 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 homologacién de tipo de un vehiculo incompleto
concedida en el transcurso de un procedimiento multifésico, aunque haya sido concedida para una categoria o
subcategorfa diferente de vehiculo;

asegurarse, de acuerdo con el articulo 25, apartado 7, del Reglamento (UE) n® 168/2013, de que la eleccion del
procedimiento de homologacién no afecta a los requisitos esenciales aplicables que debe cumplir el tipo de
vehiculo homologado en el momento de la expedicién de la homologacién 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 certificados de
homologacién de tipo UE, con respecto a los actos reglamentarios 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
homologacién de cualquiera de los actos reglamentarios, confirmar que la pieza o caracteristica correspondiente se
ajusta a la informacién del expediente del fabricante;

en una muestra seleccionada de vehiculos del tipo que se quiere homologar, 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 expediente de homologacion autenticado con respecto a todos
los actos reglamentarios pertinentes;

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

El nimero de vehiculos que se van a inspeccionar para los fines del punto 4.2.4 deberd ser suficiente para poder
llevar a cabo el control adecuado de las diversas combinaciones que van a ser objeto de la homologacién 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
autoensayo

Objetivos y dmbito 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.

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 vir-
tual y el autoensayo?

Objeto

Restricciones/observaciones

Seccion (A2) del anexo II

Autoensayo

Procedimientos de ensayo
de la velocidad mdxima
del vehiculo por construc-
cién

Solo para las subcategorias
L3e-A3, L4e-A3 y L5e y no
incluye ningtn otro ensayo
del rendimiento de la uni-
dad de propulsién

Seccién (B1) del anexo II

Autoensayo

Avisadores actsticos

Solo instalacion

Seccién (B7) del anexo II

Autoensayo

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

Solo indicador de velocidad

Seccion (B8) del anexo II

Ensayo virtual

Instalacion de dispositivos
de alumbrado y sefializa-
cién luminosa

Solo dimensiones
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7.2.
7.2.1.

Requisitos enumerados en el

¢Son aplicables el ensayo vir-

Objeto

Restricciones/observaciones

Reglamento (UE) n® 168/2013 tual y el autoensayo?

Visibilidad trasera Solo instalacion;
Solo con arreglo al Regla-

mento n° 81 de la CEPE

Seccién (B9) del anexo II | Ensayo virtual

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

Seccion (B14) del anexo II | Ensayo virtual Instalacion de neumdticos

Seccién (C13) del anexo II | Autoensayo y ensayo vir- | Emplazamiento  de la

tual placa de matricula
Seccién (C15) del anexo II | Autoensayo Caballetes Solo los sistemas de reten-
cién de los caballetes del
punto 2.5
Articulo 39 del Regla- | Autoensayo Placa reglamentaria y mar-

mento (UE) n° 168/2013 cado de homologacién de

tipo UE

Condiciones generales que han de cumplir los métodos de ensayo virtual
Modelo de ensayo virtual

El siguiente esquema deberd utilizarse como estructura bdsica para describir y realizar los ensayos virtuales:

. finalidad;

. modelo estructural;
. condiciones limite;
. hipétesis de carga;
. célculo;

. evaluacion;

. documentacion.

Fundamentos de la simulacién y el célculo por ordenador
Modelo matematico

El modelo matemdtico deberd ser facilitado por el fabricante. Deberd reflejar la complejidad de la estructura del
vehiculo, el sistema y los componentes que van a someterse a ensayo en relacién con los requisitos del acto
reglamentario y sus condiciones limite. Lo mismo se aplicard, mutatis mutandis, a los ensayos de componentes o
unidades técnicas, independientemente del vehiculo.

. Proceso de validacion del modelo matemadtico

El modelo matematico se validard compardndolo con las condiciones reales de ensayo. Para ello deberd realizarse
un ensayo fisico, a fin de comparar sus resultados con los obtenidos con el modelo matemético. Deberd demos-
trarse 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 homologacién. Todo cambio introducido en el modelo matemético o
en el soporte 16gico que pueda invalidar el acta de validacién deberd ser comunicado a la autoridad de homo-
logacion, que podrd exigir que se inicie un nuevo proceso de validacion. En el apéndice 3 se muestra un diagrama
de flujo del proceso de validacion.

. Documentacién

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

. Herramientas y ayuda

A peticién del servicio técnico, el fabricante deberd proporcionar las herramientas necesarias, incluido el soporte
l6gico adecuado, o permitir el acceso a las mismas.
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7.2.5.

7.2.6.

Ademds, 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

cualificacién de su personal, pago de derechos de licencia y respeto de la confidencialidad.

Proceso de validacién 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.

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.

ANEXO IV

Requisitos aplicables a la conformidad de la produccién

Objetivos

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

Los procedimientos incluyen, de manera inseparable, la evaluacion de los sistemas de gestion del
aseguramiento de la calidad (en lo sucesivo, «a evaluacién inicial») y la verificacion y los controles
relacionados con la produccién (en lo sucesivo, «as disposiciones de conformidad del producto»).

Evaluacién inicial

Antes de conceder una homologacién de tipo, la autoridad de homologacién verificard la existencia de
disposiciones y procedimientos satisfactorios establecidos por el fabricante para garantizar el control
eficaz, de manera que los vehiculos, sistemas, 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 realizacién de las evaluaciones.

Deberd verificarse a satisfaccion de la autoridad que conceda la homologacién de tipo que se cumple el
requisito del punto 1.1. La autoridad de homologacién aceptard la evaluacion inicial y las disposiciones
de conformidad del producto contempladas en el punto 2 del presente anexo, tomando en conside-
racién, segin 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 yfo la verificacion de las disposiciones de conformidad del producto deberdn ser
realizadas por la autoridad de homologacién que conceda la homologacién o por un servicio técnico
designado para actuar en su nombre.

A la hora de decidir el alcance de la evaluacién inicial que deberd realizarse, la autoridad de homo-
logacién podrd tomar en consideracién 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 homologacién de tipo de sistemas, componentes 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 fabricantes de los sistemas, componentes o unidades técnicas
independientes con arreglo a una o varias especificaciones sectoriales de la industria que satisfagan los
requisitos de la norma EN ISO 9001:2008 o ISO/TS16949:2009.

La evaluacion inicial yjo la verificacion de las disposiciones de conformidad del producto podrin ser
realizadas por la autoridad de homologacién de otro Estado miembro o por el servicio técnico
designado a tal fin por dicha autoridad.

En este caso, la autoridad de homologacién del otro Estado miembro deberd redactar una declaracion
de conformidad indicando las dreas e instalaciones de fabricaciéon 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 homologacién de otro Estado miembro, tras recibir la solicitud de declaracién de
conformidad de la autoridad de homologaciéon que concede la homologacién de tipo, enviard de
inmediato tal declaracién o comunicard que no puede proporcionarla.

La declaracion de conformidad deberd incluir, como minimo, lo siguiente:
grupo o empresa (por ejemplo: automdviles XYZ);
entidad particular (por ejemplo: divisién regional);

fabricas/sedes [por ejemplo: fibrica 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 modelos de la categoria LXe);

dreas evaluadas (por ejemplo: montaje de motores, estampado y montaje de carrocerfas o montaje de
vehiculos);

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

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

visita de seguimiento prevista (por ejemplo: mm/aaaa).
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1.4.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

La autoridad de homologacién también podrd aceptar la certificacion del fabricante con arreglo a la
norma EN ISO 9001:2008 o ISO[TS16949:2009 (en este caso, dicha certificacion se referird al pro-
ducto o productos que se van a homologar) o con arreglo a una norma de certificacion equivalente que
se ajuste a los requisitos de evaluacién inicial del punto 1.1, siempre y cuando la conformidad de la
produccién se incluya realmente en el sistema de gestion de la calidad. El fabricante deberd facilitar
datos concretos de la certificacién y comprometerse a comunicar a la autoridad de homologacién
cualquier modificacién de su validez o alcance.

A efectos de la homologacién de tipo de un vehiculo no serd necesario repetir las evaluaciones iniciales
realizadas para conceder las homologaciones de sus sistemas, componentes y unidades técnicas inde-
pendientes, pero estas deberdn completarse con una evaluacién que abarque los lugares y actividades
relacionados con el montaje del vehiculo completo y que no estuvieran incluidos en evaluaciones
anteriores.

Disposiciones de conformidad del producto

Todo vehiculo, sistema, componente, unidad técnica independiente, 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 estard fabricado de forma que se ajuste al tipo homologado, al cumplir los requisitos
establecidos en el presente anexo, en el reglamento o reglamentos de la CEPE en cuestién y en el
Reglamento (UE) n® 168/2013.

Antes de conceder una homologacién 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 homologacion verificara la
existencia de disposiciones adecuadas y planes de control documentados, que deberdn 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 contemplados en el Reglamento (UE) n® 168/2013 y en el Regla-
mento de la CEPE en cuestion.

El titular de la homologacién de tipo deberd, en particular:

asegurarse de la existencia y la aplicacién 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 comprobaciones se registran y de que los
documentos anexos quedan disponibles durante un periodo mdximo de diez afios, 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 produccién 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 resulten no ser conformes segin el tipo de
ensayo en cuestion se sometan a nuevos muestreos y ensayos; se tomardn 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 multifdsicas, la autoridad de homolo-
gacion que concede la homologacion de tipo de un vehiculo completo podra solicitar, a la autoridad de
homologacién que concedié la homologacion de tipo de cualquier sistema, componente o unidad
técnica independiente pertinente, datos especificos sobre el cumplimiento de los requisitos de confor-
midad de la produccién que se establecen en el presente anexo.

Si la autoridad de homologacién que concede la homologacién de tipo de un vehiculo completo no
estd 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 homologacién que concede la homologacion de tipo del
sistema, componente o unidad técnica independiente, la autoridad de homologaciéon que concede la
homologacién de tipo de un vehiculo completo pedird que se realicen auditorfas o comprobaciones
adicionales de la conformidad de la produccién en las instalaciones del fabricante o fabricantes de
dichos sistemas, componentes o unidades técnicas independientes y los resultados se pondrd inmedia-
tamente a disposicion de la autoridad de homologacion correspondiente.

Si se aplican los puntos 2.4 y 2.5 y la autoridad de homologacién que concede la homologacion de
tipo de un vehiculo completo considera que los resultados de las auditorfas y comprobaciones adicio-
nales no son satisfactorios, el fabricante velard por que se restablezca cuanto antes la conformidad de la
produccién, por medio de medidas correctoras, a satisfaccion de la autoridad de homologaciéon que
concede la homologacion de tipo de un vehiculo completo y de la autoridad de homologacién que
concede la homologacién de tipo del sistema, el componente o la unidad técnica independiente.
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Disposiciones de verificacién permanente

La autoridad que haya concedido la homologacién de tipo podrd verificar en cualquier momento,
mediante auditorfas periddicas, los métodos de control de la conformidad de la produccién aplicados
en cada planta de produccion. A tal fin, el fabricante deberd permitir el acceso a las instalaciones de
fabricacion, inspeccion, ensayo, almacenamiento y distribucion y deberd facilitar toda la informacion
necesaria en relacion con la documentacién y los registros del sistema de gestién de la calidad.

El planteamiento normal para estas auditorfas periddicas consistird en verificar la eficacia permanente de
los procedimientos establecidos en los puntos 1 y 2 (Evaluacién inicial» y «Disposiciones de confor-
midad del productoy).

Las actividades de vigilancia que lleven a cabo los servicios técnicos (acreditados o reconocidos con
arreglo al punto 1.3.3) deberdn aceptarse como conformes con los requisitos del punto 3.1.1 en lo que
se refiere a los procedimientos establecidos 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) deberd garantizar que los controles pertinentes de la conformidad de
la produccién 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 produccién, en particular
los registros de los ensayos o controles documentados como se exige en el punto 2.2, se pondrdn a
disposicion del inspector.

El inspector podrd seleccionar muestras al azar, para ser sometidas a ensayo en el laboratorio del
fabricante o en las instalaciones del servicio técnico, en cuyo caso solo se llevardn a cabo ensayos
fisicos. El nimero minimo de muestras se podrd determinar a partir de los resultados de la verificacién
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 seleccionard muestras que se enviardn al
servicio técnico para que efectie ensayos fisicos con arreglo a los requisitos relativos a la conformidad
de la produccién establecidos en el punto 4 y en los reglamentos 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 seguimiento no sean satisfactorios, la
autoridad de homologacion se asegurard de que se toman todas las medidas necesarias para restablecer
la conformidad de la produccién a la mayor brevedad.

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 podréd 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 o 3.6, deben cumplirse todos los requisitos
de conformidad de la produccién 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 produccién.

Requisitos del ensayo de conformidad de la produccién cuando el nivel de control de la
conformidad de un producto no es satisfactorio con arreglo al punto 3.4

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

Ensayo de tipo I, sobre las emisiones tras un arranque en frio, de tipo II, sobre el aumento de las
emisiones al ralent, y de tipo VII, sobre la medicion de las emisiones de CO,, el consumo de
combustible, el consumo de energfa eléctrica y la determinacién de la autonomia eléctrica

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

Se llevardn a cabo controles adecuados de la conformidad de la produccion para verificar si se cumplen
las condiciones contempladas en el punto 4.1.1.1.

Vehiculos impulsados tinicamente por un motor de combustién interna:

Por regla general, las medidas destinadas a garantizar la conformidad de la produccién por lo que
respecta a las emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO, procedentes de los vehiculos deben
controlarse con arreglo a la descripcion del certificado de homologacién 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 produccién se basard en la evaluacion realizada por la autoridad de
homologacién del procedimiento de auditorfa del fabricante, a fin de velar por la conformidad del
vehiculo fabricado con respecto al tubo de escape y las emisiones de CO,.

Si la autoridad de homologacion no estd satisfecha con la calidad del procedimiento de auditorfa del
fabricante, podréd exigir que se realicen ensayos de verificacion en vehiculos en produccion.

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

Se seleccionardn al azar tres vehiculos de la serie y se someterdn 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
aplicardn a la media de los resultados del ensayo de tipo I sobre emisiones de contaminantes de la
manera siguiente:

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 calculardn a partir de los
resultados del ensayo de emisiones de tipo I, hasta el kilometraje total al que se refiere el anexo VII,
parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013, inclusive, 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 componente de la emision. Los resultados de la conformidad de la
produccién por lo que respecta a la emisiéon de contaminantes se calcularin mediante la férmula
siguiente:

Ecuacion 4-1:

y=a'x+b

donde:

a = valor de la pendiente, determinado con arreglo al ensayo de tipo V de conformidad con el anexo V,
parte A, del Reglamento (UE) n°® 168/2013;

b = valor de la ordenada en el origen, determinado con arreglo al ensayo de tipo V de conformidad
con el anexo V, parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013;

x = resultado del ensayo de emisiones contaminantes (HC, CO, NO,, HCNM y masa de particulas, si
procede), por componente de la emision, de un vehiculo «desverdizado» (médximo acumulado
100 km después de la primera puesta en marcha en la cadena de produccién) en mg/km;

y = resultado de la conformidad de la produccién por lo que respecta a la emisién de contaminantes,
por componente de la emision, en mg/km. El promedio de los resultados de la conformidad de la
produccién serd inferior a los limites de emisién de contaminantes establecidos en el anexo VI,
parte A, del Reglamento (UE) n°® 168/2013.

Si el método de ensayo de la durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3, letra b), del
Reglamento (UE) n® 168/2013 es aplicable, el factor de deterioro consistird en el valor de la pendiente
y el valor de la ordenada en el origen, por componente de la emision, calculado con arreglo al ensayo
de tipo V de conformidad con el anexo V, parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013. La ecuacién 4-1
se utilizard para calcular los resultados de la conformidad de la produccién por lo que respecta a la
emision de contaminantes, por componente de la emisién (y).

Si el método de ensayo de la durabilidad establecido en el articulo 23, apartado 3, letra c), del
Reglamento (UE) n® 168/2013 es aplicable, los factores de deterioro fijos, establecidos en el anexo
VII, parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013, se utilizardn como valores de la pendiente, con el valor
de la ordenada en el origen en 0. La ecuaciéon 4-1 se utilizard para calcular el promedio de los
resultados de la conformidad de la produccién por lo que respecta a la emision de contaminantes,
por componente de la emisién (y).

El promedio de los resultados del ensayo de tipo VII (emisiones de CO,, consumo de combustible/
energia y autonomia eléctrica, si procede) deberd ser inferior o igual a los valores declarados por el
fabricante en la homologacién de tipo.

Si el promedio de las emisiones de los dos primeros vehiculos es conforme con los requisitos esta-
blecidos en el punto 4.1.1.3.1.1.1.1, la conformidad de la produccién se considera satisfactoria.

Si el promedio de las emisiones de los dos primeros vehiculos no es conforme, el procedimiento de
conformidad de la produccién continda de la manera siguiente:

Si la autoridad estd satisfecha con la desviacion esténdar de la produccion indicada por el fabricante, los
ensayos se realizardn con arreglo al punto 4.1.1.3.2.

Si la autoridad no estd satisfecha con la desviacion estdndar de la produccién indicada por el fabricante,
los ensayos se realizardn con arreglo al punto 4.1.1.3.3.

La produccién de una serie se considera conforme o no conforme 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 las
emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO, de conformidad con los criterios de ensayo
aplicados en el cuadro correspondiente.
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Si no se ha tomado una decisiéon de aprobado o suspenso con respecto a las emisiones del tubo de
escape y las emisiones de CO,, se procederd al ensayo de un vehiculo adicional (véase la figura 4-1).

En el caso de los sistemas de regeneracion periddica, los resultados se multiplicardn por el factor K;
obtenido en el momento de la concesion de la homologacién de tipo.

A peticion del fabricante, los ensayos podrdn realizarse inmediatamente después de que se haya
completado una regeneracion.

Figura 4-1

Criterios de aprobado[suspenso para los ensayos de tipo I, Il y VII

Ensayo de tres vehiculos

:

Computacién del

7l estadistico de ensayo
Segin el cuadro correspondiente, sel estadistico de ensayo Serie
responde a los criterios de suspenso de la serie? ”l  rechazada
Segtin el cuadro correspondiente, sel estadistico de ensayo Serie
L ) .
responde a los criterios de aprobado de la serie? ?l aceptada

}

Ensayo de un vehiculo
adicional

No obstante los requisitos medioambientales establecidos en los articulos 23 y 24 del Reglamento (UE)
n°® 168/2013, los ensayos se efectuardn en vehiculos que hayan recorrido una distancia mdxima de
100 km tras la primera puesta en marcha en la cadena de produccion.

Sin embargo, a peticién del fabricante, los ensayos se efectuardn con vehiculos que hayan recorrido un
méximo de 1 000 km.

En este caso, se ocupard del rodaje el fabricante, quien se comprometerd 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),
podrd procederse de la manera siguiente:

Las emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO, se medirdn como méximo a los 100 km
después de la primera puesta en marcha en la cadena de producciéon y a los «x» km en el primer
vehiculo sometido a ensayo (que puede ser el vehiculo objeto de la homologacién de tipo).

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

Ecuacion 4-2:

Emisiones_a_x_km

CE = —— ,
Emisiones_a_mdx_100_km

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

Los siguientes vehiculos no estardn sujetos al procedimiento de rodaje, pero sus emisiones a los 100 km
serdn modificadas por el coeficiente de evolucién.

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

los valores a los 100 km como mdximo multiplicados por el coeficiente de evolucién para los demds
vehiculos.
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Como alternativa a este procedimiento, el fabricante del vehiculo podrd utilizar un coeficiente de
evolucién fijo de 0,92 y multiplicar todos los valores de las emisiones del tubo de escape y de las
emisiones de CO, medidas a 0 km por ese factor.

Los ensayos de conformidad de la produccién podran realizarse con un combustible comercial cuya
relacién C3/C4 se encuentre 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
presentard un andlisis del combustible a la autoridad de homologacién.

Conformidad de la produccién 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 produccién con respecto a las emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO,
cuando la desviacion estdndar de la produccion del fabricante sigue siendo satisfactoria.

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 produccién defectuosa sea del 0,95 (riesgo del
productor = 5 %) y la probabilidad de que un lote sea admitido con el 65 % de la produccién
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 para las emisiones del tubo de escape y el valor declarado de las emisiones de homologacion
de tipo de COy:

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

s = una estimacién de la desviacion estandar de la produccion (después de calcular el logaritmo natural
de las mediciones);

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:

Ecuacion 4-2:
1 n
2 =)
i=1

A continuacién:

si el estadistico de prueba supera el niimero 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 nimero 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 II, parte
A, del Reglamento (UE) n® 168/2013 y se aplica el procedimiento a la muestra con una unidad mds.

Cuadro 4-1

Decision de aprobado o suspenso segiin el tamafio de la muestra; conformidad de la produccién
cuando se dispone de datos estadisticos del fabricante

Tamafio de la muestra
(ntimero acumulado de vehiculos so- | Namero de decisiones de aprobado | Numero de decisiones de suspenso
metidos a ensayo)

(a) (b) ©

3 3,327 ~ 4,724
4 3261 -479

5 3,195 - 4,856
6 3,129 4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 -5,054

9 2,931 =512
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(@) (©) (©

10 2,865 ~5,185
11 2,799 ~5,251
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 produccién 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 del tubo de escape y las emisiones de
CO, cuando no se dispone de datos relativos a la desviacion estdndar de la produccion del fabricante o
estos no son adecuados.

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 del tubo de escape y las emisiones de CO, presentan
una distribucién logaritmica normal, por lo que deben transformarse previamente tomando sus loga-
ritmos naturales. Pongamos que mo y m representan el tamafio minimo y médximo de la muestra
respectivamente (my = 3 y m = 32) y n es el numero de la muestra que se estd utilizando.

Si los logaritmos naturales de las mediciones en la serie son xy, X, ..., X y 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:
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Ecuaciones 4-3:

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

a continuacion:

para m, < n < m:

d}':X)'fL

_ 1
dh==-S4d

j=1

se aprueba la serie si d, /v, < Ap;

se suspende la serie si d, /v, =B;

se procede a una nueva medicién si A, < d,/v, < B,

Decision de aprobado o suspenso segiin el tamafio de la muestra; conformidad de la produccién
cuando no se dispone de datos estadisticos del fabricante o estos no son adecuados

Cuadro 4-2

(nﬁmer;ra;quouljzga d?t:;tf:iﬂos so- Niimero de decisiones de aprobado | Niimero de decisiones de suspenso
metidos a ensayo) An B

(@) (b) ©

3 -0,80380 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 -0,72982 4,67136
6 -0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 -0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 -0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
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(@) (b) (©

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 dtiles para calcular los valores sucesivos del estadistico de
prueba:

Ecuaciones 4-4:

i = (1 J)an,l )
n n

(n=2, 3, ...; dy =dg; v1=0)

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

En todas las inspecciones, se presentardn al inspector los registros de los ensayos y del control de la
produccion.

El inspector podrd seleccionar muestras aleatoriamente, que se analizardn en el laboratorio del fabri-
cante. El nimero minimo de muestras se podrd 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 recogerd varias muestras, que se enviardn
al servicio técnico que realizé los ensayos de homologacion.

Las autoridades de homologaciéon podrdn 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 conformidad de la produccién por lo que
respecta al tubo de escape y las emisiones de CO,, el consumo de energia eléctrica y la autonomia de
un vehiculo eléctrico hibrido deben controlarse con arreglo a la descripcion del certificado de homo-
logacién de tipo conforme con el modelo establecido en el articulo 30, apartado 2, del Reglamento
(UE) n°® 168/2013.

Los controles de la conformidad de la produccién se basan en una evaluacién del procedimiento de
auditorfa del fabricante realizada por la autoridad de homologacion, a fin de velar por la conformidad
del tipo de vehiculo con respecto a las emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO,, el
consumo de energfa eléctrica y la autonomia.

Si la autoridad no estd satisfecha con la calidad del procedimiento de auditorfa del fabricante, podrd
exigir que se realicen ensayos de verificacién en vehiculos en produccién.

La conformidad de las emisiones del tubo de escape y las emisiones de CO, se controla por medio de
los procedimientos 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.
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Dispositivos de control de la contaminacién de recambio

Para proceder al ensayo de conformidad de acuerdo con lo especificado anteriormente, se tomard una
muestra de dispositivo de control de la contaminacién de recambio de la cadena de produccién del
vehiculo objeto de la homologacién de tipo.

Se considerard que la produccién es conforme con las disposiciones del presente anexo si un vehiculo
de origen representativo, equipado con un dispositivo de control de la contaminacién seleccionado
aleatoriamente en la cadena de produccién, se ajusta a los requisitos aplicables establecidos en el
articulo 23 del Reglamento (UE) n°® 168/2013, relativo a la eficacia medioambiental. El rendimiento
de la unidad de propulsién instalada en el vehiculo de origen representativo se medird con arreglo al
anexo II, parte A, del Reglamento (UE) n® 168/2013 y no excederd del rendimiento de la unidad de
propulsién del dispositivo de control de la contaminacién original al que sustituye.

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

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

Sanciones por no conformidad de la producciéon

La homologacién concedida con respecto a un tipo de vehiculo podré 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 homologacién que habia concedido anteriormente,
informard de ello inmediatamente a los demds Estados miembros.

Conformidad de la produccién para el ensayo de tipo IV, emisiones de evaporacion

En los ensayos rutinarios realizados al final del proceso de produccion, el fabricante podrd demostrar la
conformidad mediante el muestreo de vehiculos que cumplan los requisitos que figuran a continuacion.
De lo contrario, se llevard a cabo todo el procedimiento de ensayo descrito en el presente anexo. A
peticién del fabricante, podrd utilizarse un procedimiento de ensayo alternativo si, durante el procedi-
miento de homologacién de tipo, dicho procedimiento ha sido presentado al servicio técnico y apro-
bado por este a satisfaccion de la autoridad de homologacion.

Ensayo de estanqueidad

Se aislardn los conductos de ventilacién atmosférica del sistema de control de emisiones de evapora-
cioén.

Se aplicard al sistema de combustible una presion de 3,7 kPa = 0,1kPa (370 + 10 mm de H,0).
Se dejard 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 deberd descender mds de 0,5 kPa (50 mm
de H,0) en cinco minutos.

Ensayo de ventilacién

Se aislardn los conductos de ventilacion del control de emisiones.

Se aplicard al sistema de combustible una presion de 3,7 kPa = 0,1kPa (370 + 10 mm de H,0).
Se dejard 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 emisiones a la atmdsfera se ajustardn a las
condiciones de produccién.

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

Ensayo de purga

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

el fabricante podrd utilizar un caudalimetro de su propia eleccién, siempre que lo autorice la autoridad
de homologaci6n.

El vehiculo se manejard de manera que cualquier caracteristica de disefio del sistema de purga que
pueda restringir la operacién de purga sea detectada y se sefialen las circunstancias.

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

el dispositivo que se enciende al disminuir la presién atmosférica hasta un nivel que indique que un
volumen de 0,25 litros de aire ha entrado en el sistema de control de emisiones de evaporacién en un
minuto, o bien,
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un dispositivo alternativo de medicién del flujo que deberd poder detectar un valor minimo de 0,25
litros por minuto.

A peticién del fabricante, podrd 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.

Métodos de control

La autoridad de homologacién que haya concedido la homologacién de tipo podrd comprobar en
cualquier momento los métodos de control de la conformidad aplicables a cada unidad de produccién.

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

Todo vehiculo fabricado deberd 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 tomard de la
cadena de produccion un vehiculo de muestra del tipo homologado con arreglo a este punto 4.1.3. Se
considerard 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 homologacién de tipo ni en mds
de 1 dB(A) los limites establecidos en este punto.

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 relativos al tipo de
vehiculo al que esté destinado.

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

Se considerard que la produccién 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 y si el nivel sonoro medido
utilizando el método de ensayo al que se refiere dicho anexo no supera en més de 3 dB (A) el valor
medido en el momento de la homologacién de tipo.

Requisitos de la conformidad de la produccién relativos a la velocidad mdxima del vehiculo por
construccion, el par maximo, la potencia nominal continua méxima y la potencia de pico médxima
Tolerancias de la velocidad méxima del vehiculo durante el ensayo de la conformidad de la produccion
Durante un control de la conformidad de la produccion, la velocidad maxima del vehiculo por cons-
truccién podrd diferir en * 5 % del valor determinado durante el ensayo de homologacion de tipo.
Tolerancias del par médximo, la potencia nominal continua mdxima, la potencia neta mdxima y la
potencia de pico mdxima durante el ensayo de la conformidad de la produccién

Cuadro 4-3

Tolerancia de la medicién del par médximo, la potencia nominal continua médxima, la potencia
neta maxima y la potencia de pico mdxima con respecto a la potencia medida

Tolerancia aceptable del par mdximo, la potencia nominal
Potencia medida continua méxima, la potencia neta médxima y la potencia
de pico médxima

<1kw <20%
1 kW < potencia medida < 11 kW <10%
> 11 kW <5%

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

La masa en orden de marcha de un vehiculo de categorfa L no podré diferir del valor nominal en mds
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 I del Reglamento (UE) n°® 168/2013.
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Revisién 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 facilitardn a la Comision,
el 31 de diciembre de 2019 a mds 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 medida en el momento de la homologacion
de tipo y cualquier variacién positiva o negativa medida como porcentaje de dicha masa en orden de
marcha, observadas en el momento de la evaluacién de la conformidad de la produccién en la cadena
de produccién. A partir de estos datos, la Comisién determinard si es o no necesario modificar el
porcentaje de tolerancia méximo admisible establecido en el punto 4.1.5.
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ANEXO V

Requisitos aplicables a los dispositivos de acoplamiento y fijacién

Ambito de aplicacién

El presente anexo se aplica a los dispositivos de acoplamiento y fijacion de los vehiculos de categorfa L, en su
€aso.

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

garantizar la compatibilidad a la hora de combinar vehiculos de categorfa L con distintos tipos de remolques;
garantizar la seguridad del acoplamiento del vehiculo y el remolque en cualquier condicién de utilizacion;
garantizar la seguridad de los procedimientos de acoplamiento y desacoplamiento.

Requisitos generales

Los dispositivos de acoplamiento en los vehiculos de categoria L estardn fabricados y fijados de acuerdo con las
buenas précticas de ingenieria y funcionardn de manera segura. Pueden ser homologados como unidades técnicas
independientes con arreglo al presente Reglamento u homologados con arreglo al Reglamento n® 55 de la
CEPE ().

Los dispositivos de acoplamiento estardn disefiados y fabricados de forma que, utilizados normalmente y
mediando el mantenimiento adecuado y la sustitucién a tiempo de las piezas desgastadas, sigan funcionando
satisfactoriamente.

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

Los materiales que podran utilizarse serdn aquellos cuyas propiedades de uso se establecen en una norma o en la
documentacién de utilizacién.

Todas las piezas de los dispositivos de acoplamiento cuya ruptura pueda provocar la separacién de los dos
vehiculos deberdn ser de acero. Podrdn utilizarse otros materiales siempre que el fabricante haya demostrado su
equivalencia a satisfaccién del servicio técnico.

Todos los dispositivos de acoplamiento estardn disefiados para el enganche mecdnico seguro, y su posicion de
cierre se bloqueard, por lo menos una vez, mediante enganche mecénico seguro.

En los vehiculos de categoria L que vayan equipados con un dispositivo de acoplamiento, se utilizard una bola
de acoplamiento segin lo especificado en la figura apl-1 del apéndice 1. El tipo de acoplamiento deberd
escogerse y colocarse de manera que ofrezca un maximo de compatibilidad con una serie de tipos de remolques.
No obstante, podrdn utilizarse otros dispositivos distintos de las bolas de acoplamiento siempre que se reinan
los requisitos del punto 2.8 y a condicién de que no sea necesaria ni posible la compatibilidad y la intercam-
biabilidad de los remolques (combinaciones especificas).

Los dispositivos de acoplamiento estardn disefiados de manera que retinan los requisitos de funcionamiento,
posicién, movilidad y resistencia con arreglo a los puntos 2.9, 2.10, 2.11, 3, 4 y 5.

Los dispositivos de acoplamiento deberdn estar diseflados y fijados de manera que ofrezcan el maximo grado de
seguridad de acuerdo con las buenas practicas de ingenierfa; esto se aplicard asimismo al funcionamiento del
acoplamiento.

Deberd ser posible que una persona, de manera segura, acople y desacople los vehiculos sin el uso de herra-
mientas.

Deberd ser posible accionar los dispositivos de acoplamiento desmontables manualmente con facilidad y sin
utilizar herramientas.

Cuando se introduzcan productos en el mercado, los fabricantes de dispositivos de acoplamiento o vehiculos
deberdn facilitar al consumidor informacién 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 deberdn garantizar un funcionamiento sin trabas y

seguro.

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

() DO L 227 de 28.8.2010, p. 1.
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La altura del punto de acoplamiento de los dispositivos distintos de las bolas de acoplamiento deberd corres-
ponder 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 posiciéon horizontal.

La forma y las dimensiones de los soportes de traccién deberdn reunir los requisitos del fabricante del vehiculo
relativos a los puntos de fijacion y a todos los dispositivos complementarios de instalacion que se requieran.

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

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

Los fabricantes de soportes de traccion incorporardn puntos de sujecion a los que podran fijarse acoplamientos o
dispositivos secundarios necesarios para que sea posible detener automdticamente el remolque en caso de
separacién del acoplamiento principal.

Los puntos de sujecion para un acoplamiento secundario yjo un cable de retencion estardn situados de manera
que, cuando dicho acoplamiento o cable se esté utilizando, no limiten la articulacién normal del acoplamiento ni
interfieran en el funcionamiento normal del sistema de frenado de inercia.

Se situard un Gnico punto de sujecién a una distancia no superior a 100 mm de un plano vertical que atraviese
el centro de articulaciéon del acoplamiento. Si no es posible, se proporcionardn dos puntos de sujecion, uno a
cada lado del eje central vertical y equidistantes de dicho eje en un médximo de 250 mm. Los puntos de sujecién

se situardn lo mds hacia atrds y lo mds elevados posible.

Requisitos de articulacion

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

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

En todos los dngulos de rotacién horizontal de hasta 90° a cada lado de la linea central longitudinal del
dispositivo deberd haber un dngulo 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 dngulos de rotacién horizontal deberdn 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°.

Podrdn acoplarse y desacoplarse bolas de remolque cuando el eje longitudinal de la bola de acoplamiento en
relacién con la linea central de esta y su fijacion:

esté horizontalmente f = 60° a la derecha o a la izquierda;
esté verticalmente a = 10° por encima o por debajo;
gire axialmente 10° a la derecha o a la izquierda.

Requisitos de resistencia

Deberd efectuarse un ensayo de resistencia dindmico (ensayo de resistencia).

El ensayo de resistencia se efectuard con una carga aproximadamente sinusoidal alternativa con un nimero de
ciclos de carga que dependerd del material. No deberdn producirse grietas ni fracturas, otros dafios externos
visibles ni distorsiones permanentes excesivas que puedan resultar perjudiciales para el correcto funcionamiento
del dispositivo.



28.1.2014

Diario Oficial de la Unién Europea

L 2537

5.2.
5.2.1.

5.2.3.

5.2.4.
5.2.4.1.

5.2.4.2.

5.2.4.3.

5.2.4.4.

5.2.4.5.

5.3.
5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

La base de carga para el ensayo dindmico es el valor D que se define a continuacién. Se tomard en consideracién
la carga vertical estdtica en la direccion de la carga de ensayo relativa al plano horizontal, dependiendo de la
posicién del punto de acoplamiento y de la carga vertical estitica permitida en el punto de acoplamiento.

Ecuacion 3-1:
T-R
D=g-—— (kN
g 73RN

donde

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

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

g = aceleracién causada por la gravedad (la cual se supone que equivale a g = 9,81 m/s?).

Los valores caracteristicos D y S en los cuales deberdn basarse los ensayos se especificardn en la solicitud de
homologacién de tipo presentada por el fabricante, siendo «S» la carga vertical estdtica maxima permitida (en kg)
en el punto de acoplamiento.

Procedimiento de ensayo

En los ensayos dindmicos, se colocard la muestra en una instalacién 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 direccién de la aplicacién de la fuerza no
se desviard en mds de + 10° de la direccion especificada. Con el fin de evitar fuerzas y momentos indetermi-
nados en la muestra, podrifa 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 seleccionada estard muy separada de las frecuen-
cias de resonancia de los aparatos de ensayo, incluido el dispositivo que se esté sometiendo a ensayo. El nimero
de ciclos de carga para los dispositivos de acoplamiento de acero serd de 2 x 10°. En el caso de los dispositivos
de acoplamiento de otros materiales podria necesitarse un nimero mds elevado de ciclos de carga. General-
mente, el ensayo de grietas se efectuard con arreglo al método de penetracién de colorante aunque se permitirdn
asimismo otros procedimientos equivalentes.

Los dispositivos de acoplamiento que estén siendo sometidos a ensayo deberdn estar instalados normalmente de
la forma mds firme posible en las instalaciones de prueba, colocados en la posicién real en la cual serdn
utilizados en el vehiculo. Los dispositivos de fijacion serdn los especificados por el fabricante o solicitante y
serdn los destinados a la sujecion al vehiculo o tendrdn caracteristicas mecdnicas idénticas.

Condiciones de ensayo

Serd preferible que los acoplamientos se sometan a ensayo en la situacion 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 resultados 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 podrdn aplicarse mediante dispositivos especiales rigidos.

Los dispositivos presentados para ensayo estardn provistos de todos los detalles de disefio que puedan influir en
los criterios de resistencia (por ejemplo: placa eléctrica, cualquier marcado, etc.). Los limites exteriores del ensayo
estardn situados en los puntos de anclaje o sujecion. La localizacion geométrica de la bola de acoplamiento y de
los puntos de fijacién del dispositivo de acoplamiento en relacién 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 relacién con la linea de referencia tal como se indican
en el apéndice 2, acerca de las cuales el fabricante del vehiculo tractor proporcionard toda la informacién
necesaria al fabricante del dispositivo del remolque, se repetirdn en el banco de ensayos.

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

El conjunto instalado en el banco de ensayo se someterd a un ensayo dindmico en una maquina de ensayo de
tensién de fuerza alternante (por ejemplo: un generador de impulsos por resonancia). Dicho ensayo constard de
lo siguiente:

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

Si el centro de la bola estd 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 fijacién superior més préximo, el ensayo deberd
efectuarse formando un dngulo « = — 15 £ 1° (figura ap2-1 del apéndice 2).
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Si el centro de la bola estd 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 fijacién superior mds préximo, el ensayo deberd
efectuarse formando un dngulo a = + 15 + 1° (figura ap2-2 del apéndice 2). Este dngulo se ha elegido con el
fin de tener en cuenta la carga vertical estdtica y la dindmica. Este método de ensayo solo serd aplicable a una
carga estdtica autorizada no superior a:

Ecuacion 3-2:
120-D
g

S

Cuando se requiera una carga estdtica superior, el dngulo de ensayo se aumentard a 20°. El ensayo dindmico se
realizard con la siguiente fuerza de ensayo:

Ecuacion 3-3:

F +0,6D

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

El ensayo de los soportes de traccion que pueden utilizarse con diferentes bolas se llevard 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 serdn asimismo aplicables a otros dispositivos de acoplamiento
diferentes de las bolas de acoplamiento.

Cabezas de acoplamiento

Las cabezas de acoplamiento estardn disefiadas de forma que puedan utilizarse de manera segura con las bolas
de acoplamiento descritas en la figura ap1-1 del apéndice 1.

Las cabezas de acoplamiento destinadas a ser instaladas en remolques sin frenos deberdn llevar un dispositivo de
acoplamiento secundario o al menos puntos de sujecién para permitir la conexiéon de un dispositivo de
acoplamiento secundario. Los puntos de sujecion estardn situados de manera que, en el momento de su
utilizacion, el dispositivo de acoplamiento secundario no limite la articulacién normal del acoplamiento.

Para cada muestra de ensayo se llevard a cabo un ensayo de resistencia con una fuerza de ensayo alternante y un
ensayo estdtico (ensayo de elevacion).

El ensayo dindmico se ejecutard con una bola de acoplamiento apropiada que tenga la resistencia adecuada. En la
instalaciéon de pruebas, se colocardn la cabeza de acoplamiento y la bola de acoplamiento siguiendo las ins-
trucciones del fabricante y de la forma que corresponda a su sujecién en el vehiculo. No podrd ejercerse ninguna
fuerza que no sea la fuerza de ensayo que se esté ejerciendo sobre la muestra. La fuerza de ensayo se aplicard a
lo largo de una linea que pase por el centro de la bola y esté inclinada hacia abajo y hacia atrds formando un
dngulo de 15° (véase la figura ap3-1 del apéndice 3). Se llevard a cabo un ensayo de resistencia en una de las
muestras de ensayo con la siguiente fuerza de ensayo:

Ecuacion 3-3:

F +0,6D

res =
La bola de acoplamiento que se utilice para el ensayo tendrd un didmetro de 49 — 0*®13 mm, de manera que
represente una bola de acoplamiento desgastada. La fuerza de elevacion F, deberd aumentarse de forma regular y
rapida hasta un valor de:

Ecuacién 3-4:
S
Faeo- [Cr—2—
A=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 mdxima
autorizada) en toneladas.

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

Especificacién 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 utilizacién de otros sistemas (por ejemplo: los
acoplamientos de carddn); no obstante, si se utiliza un sistema de bola de acoplamiento, este deberd corresponder a
la especificacién que aparece en la figura ap1-1.

1.1. Figura ap1-1

Dimensiones de la bola de acoplamiento

gl17+2

Na (%)

32 Y
min

R 3 min(Y) 229

1.1.1. El radio de union entre la bola y el cuello deberd 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 niimero de rugosidad N9 se refiere a un valor R, de
6,3 pm.
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1.2.

Espacio libre para las bolas de acoplamiento

[
-

140 min.

!
]

Figura ap1-2
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Observaciones:

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

Especificaciones del ensayo dindmico de una bola de acoplamiento y un soporte de traccién

1. La direccién del ensayo se ilustra mediante el ejemplo de una bola de acoplamiento con soporte de traccién.
(Aplicable por analogia a otros sistemas de acoplamiento).

1.1. Figura ap2-1

Direccién del ensayo dindmico de una bola de acoplamiento y un soporte de traccién. Instalacién de
pruebas L. RL = linea de referencia

a==-15" 1%

1.2 Figura ap2-2

Direccién del ensayo dindmico de una bola de acoplamiento y un soporte de traccién. Instalacion de
pruebas II. RL = linea de referencia

«F

' =
*as+l¥al”
¥

RL

1.3. Figura ap2-3

Posiciones relativas de los puntos de sujecién de un dispositivo de acoplamiento con respecto a la linea de
referencia. Criterios para los dngulos del ensayo dindmico

HFP
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Observaciones:

1) HFP = punto de fijacion mds elevado;

2) PRL = linea de referencia paralela;

)
=

)
)
) RL = linea de referencia;
4) BC = centro de la bola.
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Apéndice 3

Especificaciones del ensayo dindmico 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

Direccién del ensayo dindmico de una cabeza de acoplamiento

1.2. Figura ap3-2

Direccion del ensayo estitico de elevacion de una cabeza de acoplamiento
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1.3.

1.4.

1.4.1.
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ANEXO VI

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

Requisitos

«Tipo de vehiculo por lo que respecta a los dispositivos de protecciéon contra la utilizacién no autorizadan:
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.

Los vehiculos de las categorfas Lle, con una masa en orden de marcha > 35 kg, L2e, L3¢, L4e y L5¢ dotados de
manillar deberdn cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento n® 62 de la CEPE (!).

Los vehiculos de las categorfas L1e, L2e, L3e, L4e y L5e que no estén dotados de manillar deberdn cumplir todos
los requisitos pertinentes del Reglamento n°® 18 (%) de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos N,.

Los vehiculos de la categorfa Lée dotados de manillar deberdn cumplir todos los requisitos pertinentes del
Reglamento n® 62 de la CEPE establecidos para la categorfa de vehiculos L2e.

. Los vehiculos de la categoria L6e que no estén dotados de manillar deberdn cumplir todos los requisitos perti-

nentes del Reglamento n® 18 de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos N,.

Los vehiculos de la categoria L7e dotados de manillar deberdn cumplir todos los requisitos pertinentes del
Reglamento n® 62 de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos L5e.

Los vehiculos de la categorfa L7¢ que no estén dotados de manillar deberdn cumplir todos los requisitos perti-
nentes del Reglamento n® 18 de la CEPE establecidos para la categoria de vehiculos N,.

L 89 de 27.3.2013, p. 37.

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 electromagnética»: categorfa de vehiculos que no difieren
en aspectos esenciales como las caracteristicas de disefio de los componentes electrénicos, las bujfas de encendido y
su cableado, asi como su modo de sujecion y ubicacion en el vehiculo.

1.2. Los vehiculos de las categorias Lle, L2e, L3e, L4e, L5¢, L6e y L7e deberdn 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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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 categorfas Lle, L3e y L4e deberdn cumplir los siguientes requisitos generales:

Los vehiculos no deberdn llevar piezas puntiagudas, afiladas ni protuberantes, orientadas hacia el exterior, cuya
forma, dimensién, dngulo de direccién 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 deberdn 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 piblica, como los peatones, se ajusten a los
requisitos de los puntos 1 a 1.3.8.

Se considera que todos los salientes o bordes con los que es posible entrar en contacto que estén hechos o
recubiertos de un material, como el caucho o el plistico blandos, cuya dureza sea inferior a 60 Shore (A)
cumplen los requisitos de los puntos 1.3 a 1.3.8. La medicion de la dureza se realizard con el material que estd
previsto instalar en el vehiculo.

Disposiciones especificas para los vehiculos de las categorfas Lle, L3e y L4e

Los vehiculos se evaluardn 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 parcial-
mente al conductor, los viajeros o el equipaje o a cubrir determinados componentes del vehiculo, el fabricante
del vehiculo podrd optar, como alternativa, por aplicar los requisitos pertinentes del Reglamento n°® 26 de la
CEPE establecidos para los vehiculos de la categoria M;, que abarcan salientes exteriores especificos o toda la
superficie exterior del vehiculo.

Los salientes exteriores pertinentes evaluados de conformidad con la presente disposicién se identificardn
claramente en la ficha de caracteristicas, mientras que la totalidad de la superficie exterior restante deberd
ajustarse a los requisitos de los puntos 1 a 1.3.8.

Disposiciones especificas para los vehiculos de la categorfa L4e

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

Figura 8-1

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

e

", £
5
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Cuando el sidecar pueda separarse de la motocicleta de manera que esta pueda utilizarse sin €, la motocicleta
deberd cumplir los requisitos para motocicletas individuales de los puntos 1 a 1.3.8.

Evaluacion de los salientes exteriores

Para controlar los salientes exteriores del vehiculo se utilizard un dispositivo de ensayo que se ajuste a las
especificaciones establecidas en la figura ap1-1 del apéndice 1.

El vehiculo estard situado en posicién vertical sobre una superficie horizontal, con el mando de direccién y la
rueda directriz en posicién 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 posicién normal de conduccién, de manera que no impida el libre movi-
miento del mando de direccion. Los pies se colocardn en los soportes disefiados al efecto, pero nunca en la
palanca de cambios ni en el pedal del freno.

El dispositivo de ensayo se desplazard desde la parte delantera hacia la parte trasera del vehiculo, en un
movimiento suave, a ambos lados del mismo. Si el dispositivo de ensayo entra en contacto con el mando
de direcciéon o con cualquiera de las piezas instaladas en él, se girard hacia fuera hasta la posicion de bloqueo
total, durante y después de lo cual el ensayo continuard. El dispositivo de ensayo deberd permanecer 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

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

El dispositivo de ensayo empujard las manos y los pies del conductor si entra en contacto directo con ellos,
mientras que todos los soportes correspondientes (por ejemplo, los reposapiés) se girardn, plegardn, doblardn o
flexionardn libremente como consecuencia del contacto con el dispositivo de ensayo, y se evaluardn en todas
las posiciones intermedias resultantes.
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Se considera que las piezas y componentes de los retrovisores que estin 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 posicién de uso previsto
(por ejemplo, los reposapiés 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
considerard que los salientes y bordes del vehiculo que entren en contacto con €l 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 utilizard de conformidad con el método de evaluacién que se muestra a continuacion, en la
figura 8-3, y se considerard que pertenecen:

al grupo 1si 0° < a < 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

Z L LT LS

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

— los bordes de las placas deberdn tener un radio de curvatura de 0,5 mm como minimo;
Estructura, carenado, carrocerfa, etc.:

— las esquinas deberdn 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 véstago;

Los radios de las esquinas y bordes de las placas se determinardn 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 direccién en la
que ya no haya contacto entre el dispositivo de ensayo y la esquina o borde.

Vastagos:

— los vastagos o piezas similares deberdn tener un didmetro total minimo de 10 mmy;
— los bordes del extremo del vistago deberdn tener un radio de curvatura minimo de 2,0 mm.

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

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

Placas:

— los bordes de las placas deberdn tener un radio de curvatura minimo de 2,0 mm;
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Estructura, carenado, carroceria, etc.:

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

Los radios de las esquinas y bordes de las placas se determinardn en el punto o puntos de contacto con el
dispositivo de ensayo e irdn disminuyendo de manera continua o progresiva en la direccién en la que ya no

haya contacto entre el dispositivo de ensayo y la esquina o el borde.

Vistagos:

— los vdstagos o piezas similares deberdn tener un didmetro total minimo de 20 mm;

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

— los bordes del extremo de un vdstago deberdn tener un radio de curvatura minimo de 2,0 mm.
Los radios de los bordes del extremo de un vdstago se determinardn en el punto o puntos de contacto con el
dispositivo de ensayo y podrdn disminuir progresivamente alrededor de la circunferencia completa del extremo

del véstago.

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

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

Figura 8-4

Vista del conductor a través de un parabrisas transparente

i

Si se aplica un radio al borde superior, no excederd 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 tnicamente 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 cuestién estardn 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 serd claramente esférico y su
radio tendrd una curvatura minima de 7,0 mm. Los bordes exteriores restantes de esas palancas tendrdn un
radio de curvatura minimo de 2,0 mm en toda la superficie de empufiadura. La verificacion se hard sin accionar
las palancas.

Si las palancas estdn totalmente cubiertas por pantallas de proteccién 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 instalada en él deberd tener un radio de
curvatura minimo de 2,0 mm.
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El borde principal del guardabarros delantero estard limitado por dos planos verticales que formen un dngulo
horizontal de 45° con respecto al plano longitudinal mediano del vehiculo.

Si se aplica un radio al borde principal del guardabarros delantero, no excederd de 0,70 veces el grosor del
guardabarros medido en el borde principal.

El borde trasero del tapén del depdsito de combustible o de un dispositivo con forma similar situado en la
superficie superior del depésito de combustible, que puede ser golpeado por el conductor al desplazarse hacia
adelante en una colisién, no deberd sobresalir mds de 15 mm desde la superficie subyacente, y la transicién
desde la superficie subyacente deberd ser regular o claramente esférica. En la figura 8-5 se da un ejemplo al
respecto. Podréd sobresalir mds de 15 mm desde la superficie subyacente siempre y cuando detrds de él haya un
dispositivo de proteccién que garantice que no se supera una proyeccion relativa de 15 mm.

Figura 8-5

Requisitos de instalacion del tapén del depésito de combustible

< 15 mm

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

El extremo superior de la llave de encendido deberd llevar una proteccién de caucho o plastico con bordes
redondeados.

Las llaves de encendido que no necesiten estar insertadas en el contacto 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 estardn exentas del cumplimiento de los requisitos del punto
1.3.7.

Deberdn redondearse las piezas puntiagudas y protuberantes, orientadas hacia el exterior, que tenga el vehiculo
en su posicion normal y recta y que, aunque no entren en contacto con el dispositivo de ensayo, 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 cuatriciclos

Requisitos generales

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

Los vehiculos no deberdn llevar piezas puntiagudas, afiladas ni protuberantes, orientadas hacia el exterior, cuya
forma, dimensién, dngulo de direccién 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 deberdn 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 deberdn cumplir todos los requisitos pertinentes del Reglamento n® 26 de la CEPE establecidos
para la categorfa de vehiculos M;.
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2.1.2.1.1.

2.1.2.1.2.

2.1.2.1.3.

2.1.2.1.4.

Sin embargo, teniendo en cuenta la variedad de formas de fabricacién de estas categorfas de vehiculos y si el
vehiculo estd o no equipado con un dispositivo de marcha atrds, el fabricante del vehiculo podrd, 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 categorfas Lle y
L3e, cubriendo determinados salientes exteriores (por ejemplo, horquillas delanteras, ruedas, defensas, guarda-
barros o carenados, asi como la parte trasera de los vehiculos no provistos de un dispositivo de marcha atrds)
del vehiculo que se quiere homologar, de acuerdo con el servicio técnico y la autoridad de homologacién (por
ejemplo, para un tipo de vehiculo que tiene el aspecto general de una motocicleta, pero que estd equipado con
tres ruedas, clasificindolo como vehiculo de la categorfa L5e).

Los salientes exteriores pertinentes evaluados de conformidad con la presente disposicién se identificardn
claramente en la ficha de caracteristicas, mientras que la totalidad de la superficie exterior restante deberd
ajustarse a los requisitos de los puntos 2 a 2.1.2.1.4.

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 ejem-
plo, por lo que se refiere al techo, los montantes del techo, las puertas, las manillas de las puertas, los
acristalamientos, la parte superior del capd y del maletero, los botones de apertura o las plataformas de carga),
estos salientes exteriores deberdn 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 categorfas L2e-U, L5e-B, L6e-BU y L7¢-CU, los bordes que puedan entrar en
contacto con el dispositivo de ensayo de conformidad con las disposiciones anteriores y que estén situados
detrds del mamparo posterior o, cuando no exista el mamparo posterior, un plano transversal vertical que pase
por un punto situado 50 cm detrds del punto R de la plaza de asiento mds retrasada, deberdn al menos
redondearse cuando sobresalgan 1,5 mm o mds.

El cumplimiento de los requisitos se verificard sin la placa de matricula colocada en el vehiculo, por lo que
deberdn 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 ap1-1

Diagrama del dispositivo de ensayo
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2. Procedimiento de utilizacién

2.1. El dispositivo de ensayo deberd mantener una orientacion tal que garantice que la linea correspondiente al dngulo de
a = 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) podrd tener un disefio diferente
por motivos de estabilidad o comodidad. Sin embargo, si esta parte inferior entra en contacto directo con el
vehiculo, deberd adaptarse (por ejemplo, recortindola 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 1 200 mm de
altura.



28.1.2014

Diario Oficial de la Unién Europea

L 25/53

1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.7.1

1.2.8.1

1.2.9.1

1.2.10.

1.3.

ANEXO IX

Requisitos aplicables al almacenamiento de combustible

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo por lo que respecta al almacenamiento de combustible»: categoria de vehiculos que no difieren
entre si en aspectos esenciales como la forma, el tamafio y las caracteristicas materiales, asi como el método de
montaje y la ubicacién del depédsito de combustible.

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

Los depdsitos de combustible estardn fabricados con materiales cuyo comportamiento térmico, mecdnico y
quimico siga siendo adecuado en las condiciones de uso previstas.

Los depésitos de combustible y las piezas adyacentes del vehiculo estardn disefiados de manera que no generen
cargas electrostéticas que puedan producir chispas entre el depdsito y el chasis del vehiculo y provocar la ignicién
de una mezcla de aire y combustible.

Los depésitos de combustible deberdn ser resistentes a la corrosion.

Los depdsitos de combustible estardn provistos de dispositivos adecuados (por ejemplo, orificios o vilvulas de
seguridad) que liberen automaticamente todo exceso de presién o toda presion superior a la presién de servicio.
Estos dispositivos estardn disefiados para evitar todo riesgo de ignicién de una mezcla de aire y combustible.

Los depésitos de combustible estardn disefiados de modo que el combustible 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 habitdculo o maletero, sino que sea canalizado hacia el suelo.

El combustible no podré salir por el tap6n del depdsito o por los dispositivos destinados a liberar el exceso de
presion, incluso si el depésito se pone boca abajo. Se tolera un goteo de hasta 30 g/min, que deberd verificarse
mediante el ensayo descrito en los puntos 2.1 a 2.1.4. Si la tasa de fuga no es constante, se determinard su punto
méximo durante un minuto (no se promediard en un espacio de tiempo mds largo).

Si el vehiculo estd provisto de carrocerfa, el depdsito no estard situado en una superficie del habitdculo (por
ejemplo, el suelo, una pared, el techo o un panel) u otro compartimento que forme parte integrante del mismo
ni formard esa superficie.

A efectos del presente anexo, se considerard que un vehiculo tiene un habitdculo 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 justificard claramente los criterios de apreciacion en el informe de ensayo.

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

En relacién con el punto 1.2.7.1, se considerard que un vehiculo tiene un compartimento de motor o un
maletero si consta de paneles laterales combinados con un capé o una tapa de maletero que formen un
compartimento cerrado o parcialmente cerrado. El servicio técnico justificard claramente los criterios de apre-
ciacién en el informe de ensayo.

Los depdsitos de combustible deberdn superar los ensayos de estanqueidad efectuados a una presién 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 podrdn bloquearse a efectos de este
ensayo. El depdsito de combustible no deberd sufrir grietas ni fugas durante el ensayo, pero si podra sufrir una
deformacién permanente.

Se considerard que los depdsitos de combustible de materiales no metélicos cumplen este criterio si han superado
el ensayo descrito en los puntos 3.4 a 3.4.1.

Los depdsitos de combustible de materiales no metdlicos se someterdn a los ensayos de conformidad con los
puntos 3 a 3.7.5.1, ademds de los ensayos descritos en los puntos 2.1 a 2.1.4.

Los vehiculos provistos de uno o varios depésitos de combustible deberdn cumplir los siguientes requisitos
generales:

Los depdsitos de combustible estardn montados e instalados de forma que cumplan su funcién en todas las
condiciones de funcionamiento previsibles.
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1.3.2.  Todos los componentes y piezas del sistema de alimentacion de combustible del vehiculo deberdn estar prote-
gidos adecuadamente por elementos del bastidor o de la carrocerfa para que no golpeen posibles obstdculos que
pueda haber en el suelo. Esta proteccién no serd necesaria si los componentes o piezas en cuestion situados
debajo del vehiculo se encuentran mds alejados del suelo que la parte del bastidor o de la carrocerfa situada
inmediatamente delante de ellos.

1.3.3.  Todos los componentes y piezas del sistema de alimentacién de combustible estardn 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 someterdn ningtin componente o pieza del sistema de alimentacién de combustible a fricciones o
tensiones anormales.

1.3.4.  Los vehiculos que utilicen gas licuado de petréleo (GLP) en su sistema de propulsion, asi como los depdsitos de
GLP, deberdn cumplir todos los requisitos sobre instalacién y equipamiento del Reglamento n® 67 (') 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 depdsitos de
GNC, deberdn cumplir todos los requisitos sobre instalacion y equipamiento del Reglamento n°® 110 (3) de la
CEPE prescritos para los vehiculos de la categoria M;.

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

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

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

2.1.3. El ensayo se realizard con el depésito al 30 % de su capacidad nominal total y al 90 % de su capacidad nominal
total con un liquido no inflamable cuya densidad y viscosidad sean parecidas a las del combustible normalmente
utilizado, o con agua.

2.1.4. El depésito se hard girar 90° hacia la izquierda desde su posicion de instalacién inicial. Permanecerd en esa
posicién al menos cinco minutos. A continuacion se hard girar otros 90° en la misma direccién. Se mantendrd
en esa posicién, totalmente invertido, durante al menos otros cinco minutos. Por dltimo, se hard girar hasta
volver a su posicién normal.

El liquido de ensayo que no vuelva al depésito desde el sistema de ventilacion podrd eliminarse y, si es necesario,
reponerse.

El depdsito se hard girar 90° hacia la derecha desde su posicién de instalacion inicial. Permanecerd en esa
posicién al menos cinco minutos. A continuacién se hard girar otros 90° en la misma direccién. Se mantendrd
en esa posicion, totalmente invertido, durante al menos otros cinco minutos. Por dltimo, se hard girar hasta
volver a su posicién normal.

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

2.2. Ensayo hidrdulico

2.2.1. El depésito se someterd a un ensayo hidrdulico de presion interna, que se realizard con una unidad aislada
completa, con todos sus accesorios. Se llenard 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
comunicaciéon con el exterior, se aumentard gradualmente la presion a través de la conexién del tubo que
alimenta en combustible el motor, hasta alcanzar la presién interna especificada en el punto 1.1.9, y se
mantendrd esa presion durante al menos sesenta segundos.

3. Requisitos y ensayos especificos aplicables a los depdsitos de combustible de materiales no metilicos

3.1. Los depdsitos de combustible de materiales no metdlicos se someterdn a los siguientes ensayos adicionales:
— ensayo de permeabilidad,
— ensayo de choque,
— ensayo de resistencia mecdnica,
— ensayo de resistencia a los combustibles,
— ensayo de resistencia a las altas temperaturas,

— ensayo de resistencia al fuego.

L 72 de 14.3.2008, p. 1.

() DO
() DO L 120 de 7.5.2011, p. 1.
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3.2 Ensayo de permeabilidad con un depésito de combustible totalmente nuevo

3.2.1.  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® 1682013, sin necesidad de tomar en consideracién ninguna medicién de la difusién a
efectos del ensayo de acuerdo con este anexo, se efectuard con un niimero suficiente de depésitos con vistas a los
ensayos que deban realizarse de conformidad con los puntos 3.3 a 3.7.5.1.

3.3. Ensayo de choque con un depésito de combustible que haya sido sometido al ensayo de permeabilidad

3.3.1.  El depésito de combustible se llenard hasta su capacidad nominal total con una mezcla al 50 % de agua y 50 %
de etilenglicol o con otro liquido de refrigeracién que no deteriore el material del depdsito de combustible y cuyo
punto crioscdpico sea inferior a 243,2 = 2 K ( — 30 = 2°Q).

La temperatura de las sustancias contenidas en el depdsito de combustible en el momento del ensayo serd de
253,2 £ 2K (— 20 £ 2 °C). El depésito se enfriard hasta la temperatura ambiente correspondiente. Podra llenarse
también con un liquido adecuadamente refrigerado, a condicién de que se mantenga a la temperatura de ensayo
durante al menos una hora.

Se utilizard un péndulo para el ensayo. La cabeza de impacto deberd tener la forma de una pirdmide triangular
equildtera 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 serd inferior a 30,0 ] en cada
impacto en el depésito de combustible.

El servicio técnico podrd seleccionar tantos puntos como desee en el depésito de combustible para ser sometidos
a ensayo, los cuales corresponderdn a zonas consideradas de riesgo como consecuencia del montaje del depésito
y su posicién en el vehiculo. Se hard caso omiso de las protecciones no metdlicas y, a efectos de la evaluacion del
riesgo, podrdn tomarse en consideracién secciones del cuadro o chasis.

Podrd utilizarse mds de un depdsito de combustible para efectuar todos los impactos, a condicién de que todos
los depdsitos utilizados hayan sido sometidos al ensayo de permeabilidad.

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

3.4. Ensayo de resistencia mecdnica con un depdsito de combustible que haya sido sometido al ensayo de permea-
bilidad

3.4.1. El depdsito de combustible se llenard hasta su capacidad nominal total y el liquido de ensayo utilizado consistird
en agua a 326,2 + 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
deposito deberd permanecer cerrado y presurizado durante un periodo no inferior a cinco horas a una tempe-
ratura ambiente de 326,2 + 2 K (53 + 2°C).

No deberd presentar signos de fuga y toda deformacion temporal o permanente que pueda sufrir no deberd
hacerlo inservible. Si debe evaluarse la deformacion del depdsito, se tomardn en consideracién las condiciones
particulares de montaje.

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

3.5.1.  Se tomardn seis probetas de tension, de aproximadamente el mismo grosor, en caras planas o practicamente
planas de un depésito de combustible totalmente nuevo. Se establecerdn sus limites de resistencia a la tensién y
elasticidad a 296,2 + 2 K (23 £ 2°C) y una tasa de alargamiento de 50 mm/min. Los valores obtenidos se
comparardn con los de resistencia a la tensién y elasticidad obtenidos en ensayos similares con un depésito de
combustible que haya sido sometido al ensayo de permeabilidad. El material se considerard aceptable si la
resistencia a la tensién no difiere en mds de un 25 %.

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

3.6.1. El depésito se instalard en una parte representativa del vehiculo y se llenard al 50 % de su capacidad nominal
total con agua a 293,2 £ 2 K (20 + 2 °C). A continuacion, el montaje de ensayo con el depdsito de combustible
se expondrd a una temperatura ambiente de 343,2 £ 2 K (70 + 2 °C) durante sesenta minutos, al cabo de los
cuales el depésito no deberd presentar ninguna deformaciéon permanente o fugas y deberd estar en perfectas
condiciones de uso.

3.7. Ensayo de resistencia al fuego con muestras de un depésito de combustible que haya sido sometido al ensayo de
permeabilidad
3.7.1. Preparacién de las muestras de ensayo

3.7.1.1. Se tomardn 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 depésitos de combustible que hayan sido sometidos al ensayo de permea-
bilidad. No obstante, si las caracteristicas de disefio del depdsito (su forma) no permiten tomar tales muestras, se
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considerard aceptable para los fines de este ensayo la preparaciéon de uno o varios depdsitos especiales con
caracteristicas similares, pero cuyas paredes incluyan mds superficies planas o prdcticamente planas. El grosor
total de todas las muestras deberd situarse dentro de un margen de + 5% de la muestra mds gruesa.

3.7.1.2. Se cortardn dos lineas en cada muestra, a 25 mm y 100 mm, respectivamente, de una extremidad.

3.7.1.3. Los bordes de las muestras de ensayo serdn perfectamente nitidos. Los bordes resultantes del aserrado deberdn
lijarse hasta obtener un acabado liso.

3.7.2.  Equipo de ensayo

3.7.2.1. La cdmara de ensayo constard de una campana de laboratorio totalmente cerrada con una ventana de observa-
cién resistente al calor. Podrd utilizarse un espejo en determinados recintos de ensayo para visualizar la parte
posterior de la muestra.

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

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

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

3.7.2.2. El soporte constard de dos pinzas con articulaciones que puedan adoptar cualquier posicion.
3.7.2.3. El mechero serd de tipo Bunsen o Tirril de gas con una boquilla de 10 mm. La boquilla carecerd de accesorios.

3.7.2.4. Se dispondrd de una pantalla metdlica con un nimero de malla de 20 y una dimensién global de aproxima-
damente 100 x 100 mm.

3.7.2.5. Se dispondrd de un recipiente de agua de unas dimensiones recomendadas de 150 x 75 x 30 mm aproxima-
damente.

3.7.2.6. Se dispondrd de un dispositivo de cronometraje (en segundos).
3.7.2.7. Se dispondrd de una escala graduada (en milimetros).
3.7.2.8. Se dispondrd de un pie de rey (de una precision minima de 0,05 mm) o instrumento de medida equivalente.

3.7.3.  Procedimiento de ensayo

3.7.3.1. Se fijard la muestra mediante una de las pinzas del soporte sujetdndola por la extremidad mds cercana a la marca
de 100 mm, con su eje longitudinal en posicién 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 colocard una
pantalla de tela metdlica limpia en posicion horizontal de forma que la muestra rebase en 13 mm aproxima-
damente el borde de la tela metdlica (véase la figura 9-1). Se colocard 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

TS
25 75 mm 25
2 s

i 13 L A

WNMF

10

Observaciones:
1) TS = muestra de ensayo;

2) WMF = pantalla de tela metélica.
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3.7.3.2. La entrada de aire en el mechero se regulard de tal forma que se obtenga una llama azul de aproximadamente
25 mm de altura.

3.7.3.3. 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 segundos. Si la muestra se deforma, se derrite
o0 se encoge, se desplazard la llama para que permanezca en contacto con ella. No obstante, una deformacion
importante de la muestra durante el ensayo podrd invalidar el resultado.

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

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

3.7.3.5. El crondémetro 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 anotard como tiempo t. Si el material en combustién depositado en la
pantalla de tela metdlica vuelve a encender la muestra, podrd invalidarse el resultado del ensayo.

3.7.3.6. Si la combustion no alcanza la marca de 100 mm, se medird la longitud no quemada desde dicha marca
siguiendo el borde inferior de la muestra y se redondeard al milimetro superior o inferior mds préximo. Por
consiguiente, la longitud quemada serd igual a 100 mm menos la longitud no quemada expresada en mm.

3.7.3.7. Si la muestra se ha quemado como minimo hasta la marca de los 100 mm, se calculard la velocidad de
combustion de la manera siguiente: ((75)/(t — t;)) y se expresard en mmy/s.

3.7.3.8. Se repetird el ensayo descrito en los puntos 3.7.3.1 a 3.7.3.7 con distintas 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.

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

3.7.4.  Expresién de los resultados

3.7.4.1. En el informe de ensayo figurard, como minimo, la informacién detallada siguiente:
— el nimero de muestras sometidas a ensayo,
y, a propésito 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 (expresado en mm con al menos un decimal),
— el tiempo de combustion (en s),
— la longitud de la combustién (en mm),

— la declaracién 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 combustién depositado en la pantalla de tela metélica vuelva
a encender la muestra.

3.7.4.2. Si al menos dos muestras se han quemado como minimo hasta la marca de los 100 mm, se determinard la
velocidad media de combustién (expresada en mm/s y derivada de los multiples resultados calculados de
conformidad con la férmula que figura en el punto 3.7.3.7). La velocidad media de combustién 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 comparard con los requisitos establecidos en los puntos 3.7.5 a 3.7.5.1 y no
se efectuardn los cdlculos ni la verificacién a que se hace referencia en el punto 3.7.4.3.
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3.7.4.3. Se indicard el tiempo medio de combustién (TMC) y se calculard la longitud media de la combustién (LMC) si
ninguna muestra entre diez 0 no mds de una muestra entre veinte se ha quemado hasta la marca de los 100 mm.
Ecuacién 9-1:

n

TMC (s) = > - ((t — 30)/(n))

i=1

donde n es el niimero de muestras.

Los resultados se redondeardn al incremento de cinco segundos superior o inferior mds préximo. No obstante,
no se utilizard un TMC de cero segundos (si la combustién dura entre menos de dos y siete segundos, el TMC
serd de cinco segundos; si la combustion dura entre ocho y doce segundos, el TMC serd de diez segundos; si la
combustion dura entre trece y diecisiete segundos, el TMC serd de quince segundos, etc.).
Ecuacién 9-2:

n

LMC (mm) = Z - ((100 — longitud no quemada;)/(n))

i=1

donde n es el ndmero de muestras.

El resultado se expresard en relacion con el incremento de 5 mm mds proximo (se indicard «menos de 5 mm» si
la longitud de la combustién es inferior a 2 mm vy, por tanto, no puede darse en ningtin caso una LMC de 0
mm).

En los casos en que una dnica muestra entre veinte se queme hasta la marca de los 100 mm o mds, se
considerard que la longitud de combustion (el valor de 100 — longitud no quemada;) de esa muestra serd de
100 mm.

Ecuacion 9-3:
Por tanto, la velocidad media de combustién serd LMC/TMC (expresada en mm)s).
Este valor se comparard con los requisitos establecidos en los puntos 3.7.5 a 3.7.5.1.
3.7.5.  Requisitos relativos a la resistencia al fuego de los materiales no metélicos de los depdsitos de combustible

3.7.5.1. El depésito de combustible no se quemard a una velocidad media de combustién superior a 0,64 mm]s,
determinada de acuerdo con el procedimiento de ensayo establecido en los puntos 3.7 a 3.7.4.3.
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ANEXO X

Requisitos aplicables a las plataformas de carga

Finalidad

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

Requisitos

Las plataformas de carga montadas estardn disefiadas inicamente para el transporte de mercancias y dispondrdn de

una base de carga abierta o cerrada, pricticamente plana y horizontal.

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

Las dimensiones de la plataforma se ajustardn a lo siguiente:

. La longitud de la base de carga, a saber, la distancia entre el punto interno mds avanzado y el punto interno mds

retrasado de la superficie de carga, medida horizontalmente en el plano longitudinal del vehiculo, no serd 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 L7¢-CU estdn exentas de este requisito.

. La anchura de la base de carga no excederd de la anchura total mdxima del vehiculo de categoria L sin plataforma.

. Se dispondrd de protecciones laterales adecuadas para evitar que puedan caerse las mercancias cargadas en la

plataforma de carga.
La plataforma tendrd una distribucién simétrica respecto al plano mediano longitudinal del vehiculo de categorfa L.
La altura de la plataforma de carga sobre el suclo no excederd de 1 000 mm.

La plataforma de carga estard unida al vehiculo de categorfa 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 tendrdn las caracteristicas necesarias para que,
con una carga normal, el campo de vision del conductor siga siendo adecuado y los diferentes dispositivos
reglamentarios de alumbrado y sefializacion luminosa sigan desempefiando su funciéon adecuadamente.

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

La plataforma de carga deberd disponer de puntos adecuados de fijacién de dispositivos de sujecion para la masa
atil.
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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 categorfa L por lo que
respecta a sus masas y dimensiones.

Presentacién de las especificaciones de masa de los vehiculos y requisitos de ensayo para determinar las
especificaciones de masa

En la solicitud de homologacién de tipo UE de un tipo de vehiculo por lo que respecta a sus masas y dimensiones,
el fabricante facilitard a la autoridad de homologacion, para cada versién 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 mdxima en carga técnicamente admisible;

. la masa méxima sobre los ejes técnicamente admisible;

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

. en su caso, las masas mdximas técnicamente admisibles en el punto de acoplamiento, teniendo en cuenta las

caracteristicas técnicas de los enganches 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 baterfa de propulsién.

Al determinar las masas a que se hace referencia en el punto 2, el fabricante deberd tener en cuenta las mejores
précticas de ingenierfa y los conocimientos técnicos més avanzados para minimizar los riesgos de fallo mecénico,
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 fabricante deberd tener en cuenta también la
velocidad mdxima por construccién del vehiculo.

Si el fabricante del vehiculo instala un dispositivo de limitacién de velocidad, 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 fabricante no impondra restricciones sobre el
uso del vehiculo, salvo las relativas a las capacidades de los neumaticos que puedan ajustarse a la velocidad por
construccion.

En el caso de vehiculos incompletos, incluidos los de chasis-cabina, que requieran una fase mds de acabado, el
fabricante deberd 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 pdrrafo primero, el fabricante deberd especificar la posicién del centro de gravedad de la masa
correspondiente a la suma de la carga.

Si el equipo opcional afecta significativamente a las masas y dimensiones del vehiculo, el fabricante deberd 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 necesario, podrdn pedir al fabricante que ponga
a su disposicion, a efectos de inspeccién, un vehiculo representativo del tipo que deba homologarse.

En el caso de los vehiculos utilitarios de las subcategorfas L5e-B, L6e-BU y L7e-CU destinados al transporte de
mercancias y disefiados para ser equipados con superestructuras intercambiables, la masa total de dichas superes-
tructuras formard parte de la masa dtil. En ese caso, deberdn cumplirse las siguientes condiciones adicionales:

se considerard que una superestructura es intercambiable si puede desmontarse ficilmente del chasis-cabina;
en la ficha de caracteristicas, el fabricante del vehiculo deberd indicar las dimensiones mdximas 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 cumplirdn las condiciones y los requisitos de ensayo indicados en el apéndice 1 para determinar las masas que
el fabricante deberd comunicar a la autoridad de homologacion.
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3.1.6.

3.2

3.3.

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

En la solicitud de homologacién de tipo UE de un tipo de vehiculo por lo que respecta a sus masas y dimensiones,
el fabricante facilitard a la autoridad de homologacion, para cada versién 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 dimensién 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

ylo trasero, a saber, la distancia mencionada en el punto 6.5 de la norma ISO 612:1978;
en su caso, la longitudp,e e carga ¥ la anchurag,ge de carga

Se cumplirdn las condiciones y los requisitos de ensayo establecidos en el apéndice 1 para determinar las
dimensiones que deberdn presentarse.

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

Requisitos especificos relativos a las masas y dimensiones de los vehiculos de 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 tendrd la masa en orden de marcha, se encontrard sobre una superficie horizontal plana y sus
neumdticos tendrdn 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 estardn 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 tendrdn en cuenta al
determinar las dimensiones del vehiculo.

Por lo que respecta a la longitud del vehiculo, todos sus componentes y, en particular, todo componente fijo
que sobresalga por delante o por detrds (parachoques, guardabarros, etc.) deberd encontrarse entre los dos
planos a que se hace referencia en el punto 3.1.1 del anexo XI, con excepcién del dispositivo de acopla-
miento.

Por lo que respecta a la anchura del vehiculo, todos sus componentes y, en particular, todo componente fijo
que sobresalga por los lados deberd 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 deberdn encontrarse entre los dos
planos a que se hace referencia en el anexo XI, punto 3.1.3, con excepcién de los retrovisores.

Por lo que respecta a la altura libre sobre el suelo de un vehiculo cargado hasta alcanzar la masa real, se
medird la distancia mds corta entre el plano de apoyo y el punto fijo mds bajo del vehiculo entre los ejes y
bajo el eje o los ejes, si es de aplicacion con arreglo al anexo II, apéndice 1, de la Directiva 2007/46/CE (1).
Todo sistema de suspension regulable de forma manual o automdtica que esté instalado en el vehiculo y

pueda dar lugar a una altura libre sobre el suelo variable deberd ajustarse a su posicién minima. La distancia
minima medida se considerard 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:

dngulo de ataque > 25 grados;

dngulo de salida > 20 grados;

dngulo de rampa > 20 grados;

altura libre sobre el suelo bajo el eje delantero > 180 mmy;
altura libre sobre el suelo bajo el eje trasero > 180 mm;
altura libre sobre el suelo entre los ejes > 180 mm.

El dngulo de ataque, el dngulo de salida y las alturas libres sobre el suelo se medirdn 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 mdximas técnicamente admisibles sobre los ejes no serd inferior a la masa médxima en
carga técnicamente admisible del vehiculo.

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

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

(") 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

homologacién 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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2.7.4.1.

2.8.
2.8.1.

La masa mdxima en carga técnicamente admisible del vehiculo no deberd ser inferior a la masa real.

Si el vehiculo se carga hasta alcanzar la masa mdxima en carga técnicamente admisible, la masa sobre cada
eje no serd superior a la masa mdxima 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 deberd ser nunca inferior a un 30 % de la masa mdxima en carga técnicamente admisible del
vehiculo.

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

Podrd autorizarse a los vehiculos de categorfa L a arrastrar un remolque < 50 % de la masa en orden de
marcha del vehiculo.

Si un vehiculo estd equipado con asientos extraibles, el procedimiento de verificacién se limitard a la
configuracién con el mdximo ndmero de plazas de asiento.

Si un vehiculo estd 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 regulardn de acuerdo con lo dispuesto en el punto 2.7.1;

b) las masas de los pasajeros, la masa ttil y la masa del equipo opcional se distribuirdn de acuerdo con lo
dispuesto en los puntos 2.7.2 a 2.7.6.

Regulacion de los asientos

Si los asientos son regulables, deberdn situarse en la posicion mds retrasada.

Si los asientos pueden regularse de otro modo (altura, inclinacién, disposicién del respaldo, etc.), deberdn
adoptarse las posiciones especificadas por el fabricante del vehiculo.

Los asientos con suspensién deberdn bloquearse en la posicion especificada por el fabricante.

Distribucién 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 considerard 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 acompaiiante), la masa del conductor, de 75 kg, se colocard en dicha plaza de
asiento.

En todos los demds vehiculos de categorfa L, la masa del conductor serd de 75 kg y la masa de los pasajeros,
de 65 kg cada uno.

La masa del conductor y de cada pasajero deberd estar situada en los puntos de referencia de las plazas de
asiento («puntos R»).
Distribuciéon de la masa del equipo opcional

La masa del equipo opcional se distribuird de acuerdo con las especificaciones del fabricante.

Distribucién de la masa dtil
La masa util se distribuird segin las especificaciones del fabricante y de acuerdo con el servicio técnico.

Por lo que respecta a los vehiculos utilitarios carrozados de las (sub)categorfas L2e-U, L5e-B, L6e-BU, L7¢-B o
L7¢-CU, la masa ttil deberd 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 especificard las posiciones extremas admisibles del
centro de gravedad de la masa dtil (por ejemplo, entre 0,20 y 0,50 m por delante del primer eje trasero).

Masa atil méxima admisible

La masa ttil mdxima admisible del vehiculo estard limitada de acuerdo con los valores indicados en el cuadro
apl-1 que figura a continuacion.
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Cuadro ap1-1

Masa dtil méxima admisible

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

Lle-A [ Lle-B | L2e-P | L6e-A | L6e- | Masa ttil mdxima admisible declarada por el fabricante, pero en
BP ningtin caso superior a 250 kg.

L2e-U | Lée-BU Masa 1til mdxima admisible declarada por el fabricante, pero en
ningtin caso superior a 300 kg.

L3e | L4e [ L5e-A | L7e-A [ L7e-B | | Masa ttil mdxima declarada por el fabricante, pero en ningin caso

L7e-CP 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 mdxima declarada por el fabricante, pero en ningin caso

superior a 1 000 kg.

Masa del almacenamiento de propulsante alternativo

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

la masa de las baterfas de propulsién en el caso de los vehiculos hibridos o totalmente eléctricos;

la masa de un sistema de combustible gaseoso y la masa de los depdsitos de almacenamiento del combustible
gaseoso en el caso de los vehiculos monocombustible, bicombustible o multicombustible;

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

la masa de un combustible gaseoso licuado o aire comprimido correspondiente al 90 % de la capacidad de
masa de «combustible» de los depdsitos 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.

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 estitica del vehiculo

Objetivos y dmbito de aplicacién

Los vehiculos de las subcategorfas L6e-A (quads ligeros para carretera), L7e-A (quads pesados para carretera) y
L7e-B (quads pesados todoterreno) son vehiculos de cuatro ruedas a los que pueden aplicarse criterios de
disefio contradictorios, puesto que podrian utilizarse no solo en superficies duras pavimentadas sino también
fuera de carretera. Para un vehiculo, tener que adaptarse a todo tipo de terrenos puede suponer tener un
centro de gravedad alto que lo haga inestable. La aplicacién de requisitos de ensayo minimos sobre la
estabilidad estdtica 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 subcategorfas Lée-A, L7e-A y L7e-B deberdn cumplir los requisitos de ensayo y los
criterios de rendimiento establecidos en el presente punto.

Vehiculo de ensayo

El vehiculo de ensayo serd representativo en cuanto a las masas, las dimensiones y la forma del vehiculo
objeto de la homologacién de tipo. Serd conforme, con todos sus componentes, con la serie de produccion o,
si el vehiculo de categorfa L difiere de la serie de produccion, se hard una descripcién completa en el informe
de ensayo. Al seleccionar el vehiculo de ensayo, el fabricante y el servicio técnico acordardn, a satisfaccion de
la autoridad de homologacién, qué modelo de ensayo de los vehiculos de categoria L es representativo de las
variantes correspondientes del vehiculo.

Controles

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

Ensayos de estabilidad estatica lateral
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3.2.1.

3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.1.1.
3.2.2.1.1.1.

3.2.2.1.1.2.

3.2.2.1.1.3.

3.2.2.1.1.4.

3.2.2.1.1.5.

3.2.2.1.1.6.

3.2.2.2.
3.2.2.2.1.

3.2.2.2.2.

3.2.2.2.3.

3.2.2.2.4.

3.2.2.2.5.

3.2.2.2.6.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.4.1.

3.2.2.4.2.

3.2.2.4.2.1.

3.2.2.4.2.2

3.2.2.4.3.

Todos los vehiculos de las subcategorias Lée-A, L7e-A y L7e-B deberdn satisfacer los requisitos de estabilidad
indicados en los puntos 3.2.3.3 y 3.2.4.1.3 cuando se sometan a ensayo en las condiciones descritas a
continuacién. Se efectuardn ensayos sobre una plataforma inclinada, tanto de la configuracién con carga
como de la configuracién con operador y pasajeros.

Ensayo sobre plataforma inclinada
Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo serdn las siguientes:

Configuracién con carga

El vehiculo de ensayo estard en condiciones estdndar, sin accesorios. El vehiculo de ensayo y los componentes
estardn montados y regulados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del fabricante, salvo en lo
que respecta al punto 3.2.2.1.1.5.

Los neumdticos estardn hinchados de acuerdo con las recomendaciones del fabricante del vehiculo para un
uso normal. Si se especifica mds de una presion, se utilizard el valor mds alto.

Todos los liquidos se encontrardn al nivel recomendado y el depdsito de combustible estard lleno.
Las ruedas de direccién estardn en posicidn recta.
Los componentes de suspension regulables se ajustardn a la posicion més elevada.

El vehiculo de ensayo estard cargado de tal manera que en cada plaza de asiento se coloque un peso de
ocupante de ensayo o equivalente y el centro de gravedad de dicho peso se encuentre 152 mm por encima
del punto mds 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 sdlidamente y se distribuird 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 médxima)
declarada por el fabricante.

Configuracién con operador y pasajeros

El vehiculo de ensayo estard en condiciones estdndar, sin accesorios. El vehiculo de ensayo y los componentes
estardn montados y regulados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del fabricante.

Los neumadticos estardn hinchados de acuerdo con las recomendaciones del fabricante del vehiculo para un
uso normal. Si se especifica mds de una presion, se utilizard el valor mds bajo.

Todos los liquidos se encontrardn al nivel recomendado y el depdsito de combustible estard lleno.
Las ruedas de direccion estardn en posicién recta.

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

El vehiculo de ensayo estard 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 mds al exterior y el centro de
gravedad de estos pesos se encuentre 152 mm por encima del punto mds bajo de la superficie sobre la que se
encuentra el ocupante y 254 mm por delante del respaldo del asiento.

Dispositivo de ensayo

Se utilizard una plataforma de ensayo rigida, plana y disefiada 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 normales. La plataforma serd suficien-
temente amplia para que quepan en ella todas las ruedas del vehiculo sometido a ensayo.

Procedimiento de ensayo

El procedimiento de ensayo serd 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 neumadticos mds bajos sea paralela al eje de inclinacién de la

plataforma y las ruedas de direccion del vehiculo estén en posicion recta.

La estabilidad del vehiculo se determinard directamente inclinando la plataforma segiin se indica a continua-
cién:

configuracién de carga: 20 grados (36,4 %)
configuracién con operador y pasajeros: 28 grados (53,2 %)

La plataforma volverd a ponerse en posicién horizontal.
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3.2.2.4.4.

3.2.2.4.5.

3.2.2.5.

3.2.3.
3.2.3.1.

3.2.3.1.1.

3.2.3.1.2.

3.2.3.1.3.

3.2.3.1.4.

3.2.3.1.5.

3.2.3.1.6.

3.2.3.2.

3.2.3.3.
3.2.3.3.1.
3.2.3.3.2.
3.2.4.
3.2.4.1.

3.2.4.1.1.

Volverd a verificarse la presion de todos los neumdticos para asegurarse de que siguen cumpliendo los
requisitos de ensayo.

El ensayo se efectuard con un lado del vehiculo orientado hacia el e¢je de inclinacién de la plataforma y se
repetird 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 neumdticos del lado mds clevado deberd
permanecer en contacto con la superficie.

Coeficiente de estabilidad estatica (Kst)
Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo serdn las siguientes:

El vehiculo de ensayo estard en condiciones estdndar, sin accesorios. El vehiculo de ensayo y los componentes
estaran montados y regulados de acuerdo con las instrucciones y especificaciones del fabricante.

Los neumdticos estardn hinchados de acuerdo con las recomendaciones del fabricante del vehiculo de ensayo
para un uso normal. Si se especifica mds de una presion, se utilizard el valor mds bajo.

Todos los liquidos se encontrardn al nivel recomendado y el depdsito de combustible estard lleno.
Las ruedas de direccién estardn en posicién recta.

Los componentes de suspension regulables se ajustardn 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 dngulo de
equilibrio o cualquier otro método vdlido desde el punto de vista cientifico que permita obtener resultados
comparables y repetibles.

Célculo del Kst
Ecuacion 11-1:

Lt —
Kst — 2 + Leg(t — 12)
2LHcg

donde:

Kst: coeficiente de estabilidad estdtica

CG: centro de gravedad

Lcg: situacion del centro de gravedad por delante del eje trasero

Heg: situacion del centro de gravedad por encima del plano del suelo
t;: ancho de via delantero

ty: 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

Estabilidad longitudinal

Condiciones de ensayo

Las condiciones de ensayo serdn las indicadas en el punto 3.2.2.1.

Dispositivo de ensayo

Se utilizard una plataforma de ensayo que cumpla los requisitos indicados en el punto 3.2.2.
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3.2.4.1.2.

3.2.4.1.3.

Procedimiento de ensayo

El vehiculo de ensayo cargado se colocard en la plataforma inclinada de forma que su eje longitudinal sea
perpendicular al eje de inclinacion de la plataforma. La extremidad delantera del vehiculo de ensayo estard
orientada hacia el eje de inclinacion de la plataforma. La plataforma se inclinard hasta alcanzar una pendiente
de 25 grados (46,6 %) y se repetirdn los pasos descritos en los puntos 3.2.3 y 3.2.4. Se repetird el
procedimiento con la extremidad posterior del vehiculo de ensayo orientada hacia el eje de inclinacién de
la plataforma.

Requisitos de estabilidad longitudinal

Para superar el ensayo de estabilidad longitudinal, al menos uno de los neumdticos del lado mds elevado
deberd permanecer en contacto con la superficie.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.3.
2.3.1.

ANEXO XII

Requisitos aplicables a los diagndsticos a bordo (OBD) funcionales

Introduccién

El presente anexo se aplica a los requisitos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo (OBD) de los
vehiculos de categorfa L y especifica los requisitos a que se hace referencia en el articulo 21 del Reglamento (UE)
n® 168/2013, segtin 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.

OBD, fase 1 y fase II
OBD I

Los requisitos técnicos del presente anexo serdn obligatorios para los vehiculos de categoria L equipados con un
sistema OBD 1, 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 disposiciones 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.

OBD 1II

Un vehiculo de categorfa L podrd estar equipado con un sistema OBD II si asi lo decide el fabricante.

Si el vehiculo estd equipado con un sistema OBD II, se aplicardn 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
Supervision del convertidor catalitico 3.3.3.1. | 3.3.4.1.
Eficiencia de la EGR | supervision del flujo 3.3.4.4.
Supervisién del rendimiento en uso punto 4 del apéndice 1
Deteccion de fallos de encendido 3.3.3.2. [ 3.5.3. [ 3.6.2. [ 3.7.1. [3.1.2 del apéndice 1

Supervisién del sistema de postratamiento de los NO, | 3.3.4.5. [ 3.3.4.6.

Supervisién del deterioro del sensor de oxigeno 3.3.3.3.
Supervision del filtro de particulas 3.3.4.2.
Supervisién de la emisién de particulas 3.3.3.5.

Diagnéstico del circuito eléctrico

A efectos de los puntos 3.3.5 y 3.3.6, el diagnéstico de fallos del circuito eléctrico y de fallos electrénicos, por lo
que respecta al OBD I y/o 1I, incluird como minimo el diagndstico del sensor y el actuador y el diagndstico
interno de las unidades de control electrénico indicadas en el apéndice 2.

Los diagnoésticos de supervision de circuitos eléctricos de funcionamiento 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 conclusién de lo dispuesto en el punto 3.3.6 respecto a los elementos incluidos en el apéndice 2, formardn
parte del OBD 1L

Si se considera necesario, se revisard y actualizard la lista del apéndice 2, a mds tardar el 31 de diciembre de
2018, para adaptarlo al progreso técnico. Los posibles funcionamientos incorrectos de los dispositivos com-
plementarios que deban supervisarse estardn sujetos al OBD II, junto con los ya identificados en el cuadro.
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3. Requisitos funcionales del OBD

3.1. Todos los vehiculos de categorfa L estardn 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 homologacién aceptard que los vehiculos que hayan
recorrido distancias 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.

3.1.1.  El acceso al sistema OBD a efectos de la inspeccion, el diagndstico, el mantenimiento o la reparacién del vehiculo
serd ilimitado y estard normalizado. Todos los cddigos de fallo relacionados con el OBD deberdn ajustarse a lo
dispuesto en el punto 3.11 del apéndice 1 del presente anexo.

3.1.2. A discrecion del fabricante, para ayudar a los técnicos a reparar eficazmente los vehiculos de categorfa L, el
sistema OBD podrd ampliarse para supervisar cualquier otro sistema a bordo e informar al respecto. Los sistemas
de diagnéstico ampliados no se considerardn sujetos a los requisitos de una homologacién de tipo.

3.2 El sistema OBD estard disefiado, fabricado e instalado en el vehiculo de manera que pueda cumplir los requisitos
del presente anexo en condiciones normales de uso.

3.2.1. Desactivaciéon temporal del sistema OBD

3.2.1.1. El fabricante podrd desactivar el sistema OBD cuando unos niveles de combustible bajos o un estado de carga de
las baterfas del sistema de propulsion o eléctrico inferior al minimo (descarga de capacidad mdxima) afecten a su
capacidad de supervision. La desactivacién no se producird si el nivel del depdsito de combustible es superior al
20 % de su capacidad nominal.

3.2.1.2. El fabricante podrd desactivar el sistema OBD a temperaturas ambiente de arranque del motor inferiores a
266,2K (- 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 serfa fiable en tales condiciones.
También podré solicitar la desactivacion del sistema OBD a otras temperaturas ambiente de arranque del motor
si demuestra a la autoridad competente, mediante datos y/o una evaluacién técnica, que en tales condiciones se
producirfan errores de diagndstico. No serd necesario iluminar el indicador de funcionamiento incorrecto si se
superan los umbrales del OBD durante una regeneracién, a condicién de que no haya ningtin defecto.

3.2.1.3. En los vehiculos diseflados para que puedan instalarse unidades de toma de fuerza, estard permitida la desac-
tivacion de los sistemas de supervisiéon afectados siempre que dicha desactivacion se produzca dnicamente
cuando la unidad de toma de fuerza esté activa.

Ademés de lo establecido en la presente seccion, el fabricante podrd desactivar temporalmente el sistema OBD en
las siguientes condiciones:

a) por lo que respecta a los vehiculos de gas de combustible flexible 0 monocombustible/bicombustible, durante
un minuto después del repostaje para permitir el reconocimiento de la unidad de control del grupo moto-
propulsor (PCU);

b) por lo que respecta a los vehiculos bicombustible, durante cinco segundos después del cambio de combustible
para que puedan reajustarse los pardmetros del motor;

¢) el fabricante podrd 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 mds tiempo por motivos técnicos
justificados. En cualquier caso, el sistema OBD se reactivard tan pronto como se haya reconocido la calidad o
la composicién del combustible o se hayan reajustado los pardmetros del motor.

3.2.2.  Fallos de encendido del motor en los vehiculos equipados con motor de encendido por chispa

3.2.2.1. En condiciones especificas de velocidad y carga del motor, los fabricantes podrdn adoptar criterios de funcio-
namiento incorrecto basados en un porcentaje de fallos de encendido més elevado que el declarado a la autoridad
competente si pueden demostrar a dicha autoridad que la deteccién de niveles inferiores de fallos de encendido
no serfa fiable. A efectos de la supervision del OBD, dicho porcentaje consiste en el porcentaje de fallos de
encendido respecto a un nimero total de encendidos (declarado por el fabricante) que tendria por efecto el
rebasamiento 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
causarfa dafios irreversibles.

3.2.2.1. Cuando un fabricante pueda demostrar a la autoridad competente que la deteccion de niveles superiores de
porcentaje de fallos de encendido sigue sin ser viable o que los fallos de encendido no pueden distinguirse de
otros efectos (por ejemplo, carreteras bacheadas, cambio de marchas, momento posterior a la puesta en marcha
del motor, etc.), podrd desactivarse el sistema de supervision de fallos de encendido en tales condiciones.
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3.3. Descripcion de los ensayos

3.3.1.  El sistema OBD indicard el fallo de un componente o sistema relacionado 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.

3.3.2.  Requisitos de supervisiéon 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 supervisard, como
minimo, los elementos que figuran a continuacion.

3.3.2.1. La reduccién de la eficacia del convertidor catalitico con respecto a las emisiones de hidrocarburos y 6xidos de
nitrégeno. Los fabricantes podrdn supervisar el catalizador delantero solo o en combinacién con el siguiente
catalizador o catalizadores situados tras €. Se considerard que un catalizador o una combinacién de catalizadores
supervisados funcionan incorrectamente si las emisiones superan los umbrales de HCNM o NO, establecidos en
el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013.

3.3.2.2. Fallos de encendido del motor

Presencia de fallos de encendido en la zona de funcionamiento del motor delimitada por las lineas siguientes:

a) la velocidad maxima por construccién del motor menos 500 min’’;

b) la linea de par positivo (es decir, la carga del motor con la transmision en punto muerto);

¢) las lineas lineales que unan los siguientes puntos de funcionamiento del motor: la linea de par positivo a
3000 min! y un punto de la linea de velocidad mdxima definida en la letra a) con un vacio del colector del
motor inferior en 13,3 kPa al de la linea de par positivo.

3.3.2.3. Deterioro del sensor de oxigeno

Esta seccion significa que deberd supervisarse el deterioro de todos los sensores de oxigeno instalados y utilizados
para supervisar los casos de funcionamiento incorrecto del convertidor catalitico segtin los requisitos establecidos
en el presente anexo.

3.3.2.4. Como minimo, se supervisard la continuidad del circuito del control electrénico de la purga de emisiones de
evaporacion.

3.3.2.5. En el caso de los motores de encendido por chispa de inyeccién directa, cualquier funcionamiento incorrecto que
pueda dar lugar a unas emisiones superiores a los umbrales de emisiéon de masa de particulas del OBD
establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013 serd supervisado de acuerdo con los
requisitos del presente anexo aplicables a los motores de encendido por compresion.

3.3.3.  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 supervisard los
elementos siguientes:

3.3.3.1. la reduccion de la eficacia del convertidor catalitico, si estd instalado;
3.3.3.2. la funcionalidad e integridad de la trampa de particulas, si estd instalada;

3.3.3.3. la continuidad del circuito y el fallo funcional total del actuador o los actuadores electrénicos de cantidad y
regulacion del sistema de inyeccién de combustible;

3.3.3.4. los casos de funcionamiento incorrecto y reduccion de la eficacia del sistema EGR;

3.3.3.5. los casos de funcionamiento incorrecto y reduccién de la eficacia de un sistema de postratamiento de NO, que
utilice un reactivo y el subsistema de dosificacién del reactivo;

3.3.3.6. los casos de funcionamiento incorrecto y reduccién de la eficacia del postratamiento de NO, que no utilice un
reactivo.

3.3.4.  Si estdn activos para el combustible seleccionado, se supervisardn otros sistemas o componentes del sistema de
control de emisiones, o sistemas o componentes del grupo motopropulsor relacionados con las emisiones, que
estén conectados a un ordenador y cuyo fallo pueda tener como consecuencia que las emisiones de escape
superen los umbrales de emisién del OBD indicados en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n® 168/2013.
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3.4.

3.5.

3.5.4.

3.6.

Salvo si se supervisan de otro modo, se supervisardn los fallos de circuitos eléctricos/electronicos de cualquier
otro componente electrénico del grupo motopropulsor conectado a un ordenador que sea pertinente para la
eficacia medioambiental yJo la seguridad funcional, incluido cualquier sensor pertinente para llevar a cabo las
funciones de supervisién. En particular, estos componentes electrénicos se supervisardn de forma continua en
relacién con fallos de continuidad del circuito eléctrico, cortocircuitos eléctricos, autonomia/rendimiento eléctrico
y sefial atascada del sistema de control de emisiones.

Salvo si se supervisa de otro modo, se supervisard cualquier otro componente del grupo motopropulsor
conectado a un ordenador que sea pertinente para la eficacia medioambiental yjo la seguridad funcional 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
almacenardn 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 iniciard una secuencia de verificaciones de diagndstico y se
completard al menos una vez, a condicién de que se cumplan las condiciones de ensayo adecuadas. Las
condiciones de ensayo se seleccionardn de forma que todas ellas se den durante una conduccién normal,
representada por el ensayo de tipo L. Si el fallo no puede detectarse de forma fiable en las condiciones de
ensayo de tipo 1, el fabricante podrd proponer condiciones de ensayo adicionales que permitan una deteccién
adecuada del fallo, las cuales deberdn acordarse con el servicio técnico a satisfaccion de la autoridad de
homologacién.

Activacion del indicador de funcionamiento incorrecto

El sistema OBD deberd incluir un indicador de funcionamiento incorrecto bien visible para el conductor del
vehiculo. Dicho indicador se utilizard dnicamente con el propdsito de sefialar al conductor el arranque de
emergencia o el funcionamiento en modo degradado. El indicador de funcionamiento incorrecto serd visible
en todas las condiciones de iluminacién razonables. Cuando esté activado, se visualizard un simbolo conforme
con la norma ISO 2575:2010, simbolo F.01. Ningtin vehiculo estard equipado con mds de un indicador de
funcionamiento incorrecto de uso general para problemas relacionados con las emisiones o fallos del grupo
motopropulsor que den lugar a un par significativamente 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.). Estd prohibido utilizar el color rojo para el indicador de funcionamiento incorrecto.

En relacién con las estrategias que requieran mds de dos ciclos de preacondicionamiento para la activacion del
indicador de funcionamiento incorrecto, el fabricante aportard datos y/o una evaluacion técnica que demuestre
adecuadamente que el sistema de supervision es igualmente eficaz y oportuno para detectar el deterioro de
componentes. No se aceptardn estrategias que requieran una media de mds de diez ciclos de conduccién para la
activacién del indicador de funcionamiento incorrecto. El indicador de funcionamiento incorrecto se activard
también cada vez que el control del grupo motopropulsor entre en un modo de funcionamiento por defecto
permanente que dé lugar a una reduccién de par significativa, si se superan los umbrales de emisién 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 bésicos de supervision establecidos en el punto 3.3.2 o 3.3.3.

El indicador de funcionamiento incorrecto tendrd un modo de advertencia claro (por ejemplo, luz de destellos)
durante todo periodo en el que se produzcan fallos de encendido del motor cuya magnitud pueda causar dafios
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 posicién «on», 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 funcio-
namiento incorrecto se iluminard inmediatamente después del arranque del motor y se desactivard al cabo de
cinco segundos si no se ha detectado ningtin funcionamiento incorrecto.

El sistema OBD deberd registrar los c6digos de fallos que indiquen la situacién del sistema de control de
emisiones o del sistema de seguridad funcional y den lugar a un modo de funcionamiento con un par
significativamente reducido respecto al modo de funcionamiento normal. Se utilizardn c6digos de situacién
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 mds
tiempo para poder evaluarlos plenamente. Si el indicador de funcionamiento incorrecto estd activado a causa de
un deterioro, funcionamiento incorrecto o modos de funcionamiento por defecto permanentes en relacién con
las emisiones, se almacenard un cédigo de fallo que identifique el tipo de funcionamiento incorrecto. Se
almacenard asimismo un cddigo de fallo en los casos a que se hace referencia en los puntos 3.2.2.5 y 3.2.3.5.

La distancia recorrida por el vehiculo mientras estd activado el indicador de funcionamiento incorrecto estard
disponible en todo momento a través del puerto serial del conector de diagnéstico estindar. A modo de
excepcion para los vehiculos equipados con un cuentakilémetros de funcionamiento mecdnico que no permita
la entrada de datos en la unidad de control electrénico, la «distancia recorrida» podrd sustituirse por el «tiempo de
funcionamiento del motor» y este dato estard disponible en todo momento a través del puerto serial del conector
de diagnéstico 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
cbdigo claro de fallo de encendido en uno o varios cilindros.
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3.6.3. El indicador de funcionamiento incorrecto podrd activarse cuando los niveles de emisién estén por debajo de los
umbrales de emision del OBD establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n°® 168/2013.

3.6.3. El indicador de funcionamiento incorrecto podrd activarse si un modo por defecto estd activo sin una reduccién
significativa del par de propulsion.

3.7. Apagado del indicador de funcionamiento incorrecto

3.7.1.  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 velocidad
y carga en las que los niveles de fallo de encendido no dafien el catalizador, el indicador de funcionamiento
incorrecto podrd devolverse al estado de activacion previo durante el primer ciclo de conduccion en el que se
detect6 el nivel de fallo de encendido y al modo de activaciéon normal en los ciclos de conduccion siguientes. Si
el indicador de funcionamiento incorrecto se devuelve al modo de activacion anterior, podrén borrarse los
c6digos de fallo correspondientes y la imagen fija de las condiciones almacenadas.

3.7.2.  En todos los demds casos de funcionamiento incorrecto, el indicador podréd desactivarse después de tres ciclos de
conduccién 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.

3.8. Borrado de un cddigo de fallo

3.8.1.  El sistema OBD podrd borrar un c6digo 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.

3.8.2. Los fallos almacenados no se borrardn si el ordenador a bordo se desconecta de la alimentacion eléctrica del
vehiculo o si se desconectan o fallan las baterias del vehiculo.

3.9. Vehiculos bicombustible de gas
En general, todos los requisitos del OBD aplicables a un vehiculo monocombustible se aplicardn a los vehiculos
bicombustible de gas para cada uno de los tipos de combustible [gasolina y (gas natural/biometano)/GLP]. A tal
fin, se utilizard una de las dos opciones indicadas en los puntos 3.8.1 y 3.8.2 o cualquier combinacién de ambas.
3.9.1.  Un sistema OBD para ambos tipos de combustible
3.9.1.1. Se efectuardn las operaciones siguientes para cada diagndstico, con un tnico 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) activacién del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el punto 3.5);
b) almacenamiento de los cdédigos de fallo (véase el punto 3.6);
¢) apagado del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el punto 3.7);

d) borrado de un cddigo 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 diagndstico comiin.

3.9.1.2. El sistema OBD puede alojarse en uno o varios ordenadores.
3.9.2.  Dos sistemas OBD separados, uno para cada tipo de combustible

3.9.2.1. Se efectuardn las operaciones siguientes, de manera independiente las unas de las otras, cuando el vehiculo
funcione con gasolina o (GN/biometano)/GLP:

a) activacién del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el punto 3.5);
b) almacenamiento de los codigos de fallo (véase el punto 3.6);
¢) apagado del indicador de funcionamiento incorrecto (véase el punto 3.7);
d) borrado de un cédigo de fallo (véase el punto 3.8).
3.9.2.2. Los sistemas OBD separados pueden alojarse en uno o varios ordenadores.
3.9.3.  Requisitos especificos relativos a la transmision de sefiales de diagndstico desde vehiculos bicombustible

3.9.3.1. A peticién de una herramienta de exploracién de diagnéstico, las sefiales de diagndstico se transmitirdn en una o
varias direcciones fuente. El uso de direcciones fuente se establece en la norma ISO 15031-5:2011.
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3.9.3.2. La identificacion de la informacién especifica del combustible puede realizarse:

3.9.4.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.5.1.

4.5.2.

4.6.

a) utilizando direcciones fuente, y/o
b) utilizando un conmutador de selecciéon de combustible, yjo
¢) utilizando cédigos de fallo especificos del combustible.

Por lo que respecta al c6digo de situacién (descrito en el punto 3.6), debe utilizarse una de las dos alternativas
siguientes si uno o varios de los diagnésticos 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 cddigos de situacién, uno para
cada tipo de combustible;

b) el cddigo 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 diagnésticos que indican el estado de preparacion es especifico de un tipo de combustible, solo
es necesario disponer de un cddigo de situacion.

Requisitos relativos a la homologacién de sistemas de diagndstico a bordo

El fabricante podrd pedir a la autoridad competente que acepte un sistema OBD para su homologacién de tipo
aunque presente una o varias deficiencias que impidan el pleno cumplimiento de los requisitos especificos del
presente anexo.

Al estudiar la solicitud, la autoridad competente determinard si el cumplimiento 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 realizacién y los ciclos de produccion, incluidas la
introduccién o retirada progresivas de disefios de motores o vehiculos y las mejoras programadas de los
ordenadores, la medida en la que el sistema OBD resultante serd eficaz para cumplir los requisitos del presente
Reglamento y si el fabricante ha demostrado haber realizado un esfuerzo suficiente para cumplir dichos requi-
sitos.

La autoridad competente no aceptard ninguna solicitud con deficiencias entre las que figure la ausencia total de
una supervision de diagnéstico prescrita.

La autoridad competente no aceptard 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 identificardn primero las relativas a los puntos
3.3.3.1, 3.3.3.2 y 3.3.3.3 en relacion con los motores de encendido por chispa y a los puntos 3.3.4.1, 3.3.4.2 y
3.3.4.3 en relacion con los motores de encendido por compresion.

Antes de la homologacién de tipo, o en el momento de la misma, no se aceptard ninguna deficiencia en relaciéon
con los requisitos del apéndice 1, punto 3.5, salvo los del punto 3.5.3.4.

Periodo de deficiencia

Podrd admitirse una deficiencia durante un perfodo 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, serfa necesario
introducir cambios sustanciales en el equipo del vehiculo y prolongar el plazo de realizacion mds alld de dos
afios. En ese caso, la deficiencia podrd mantenerse durante un perfodo no superior a tres afios.

El fabricante podrd solicitar a la autoridad de homologacién que autorice una deficiencia retrospectivamente si
dicha deficiencia se descubre después de la homologacion de tipo original. En ese caso, podrd mantenerse la
deficiencia durante un periodo de dos afios a partir de la fecha de notificacion al servicio administrativo, a menos
que se pueda demostrar adecuadamente que, para corregir la deficiencia, serfa necesario introducir cambios
sustanciales en el equipo del vehiculo y prolongar el plazo de realizacion mds alld de dos afios. Si se da esta
dltima condicion, la deficiencia podrd mantenerse durante un periodo no superior a tres afios.

La autoridad deberd notificar a todos los demds Estados miembros su decision de conceder una solicitud con
deficiencias.
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3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Apéndice 1

Aspectos funcionales de los sistemas de diagnéstico a bordo (OBD)

Introduccién

Los sistemas de diagnéstico a bordo instalados en vehiculos de categorfa L se ajustardn a la informacién
detallada, los requisitos funcionales y los procedimientos de ensayo de verificacién 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 verificacion funcional del diagnéstico a bordo

La eficacia medioambiental y las capacidades funcionales del sistema de diagnéstico a bordo se verificardn y se
demostrardn a la autoridad de homologacién 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.

Sefiales de diagnéstico

Cuando se determine el primer funcionamiento incorrecto de cualquier componente o sistema, se almacenard
en la memoria del ordenador la imagen fija de las condiciones del motor en ese momento. Las condiciones del
motor almacenadas incluirdn, entre otros datos, el valor de carga calculado, la velocidad del motor, el valor o
los valores de reajuste de combustible (si estdn disponibles), la presién del combustible (si estd disponible), la
velocidad del vehiculo (si estd disponible), la temperatura del refrigerante, la presién del colector de admision (si
estd 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.

El fabricante deberd 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
podrdn optar por almacenar imdgenes fijas adicionales, siempre y cuando al menos la imagen fija requerida
pueda ser leida por una herramienta de exploracién genérica que cumpla las especificaciones de los puntos 3.9
y 3.10. Si, de acuerdo con el punto 3.8 del anexo XII, se borra el cddigo de fallo que ha dado lugar al
almacenamiento de la imagen fija de condiciones del motor, podrd borrarse también dicha imagen fija.

Si después se produce un funcionamiento incorrecto del sistema de alimentacién de combustible o fallo de
encendido, todas las condiciones de la imagen fija almacenada anteriormente serdn sustituidas por las condi-
ciones de funcionamiento incorrecto del sistema de alimentacion o de fallo de encendido (lo que se produzca
antes).

Ademés de la informacién de imagen fija exigida, estardn también disponibles las siguientes sefiales, si existen,
cuando se soliciten a través del puerto serial del conector de diagnéstico normalizado, siempre y cuando la
informacién esté a disposicion del ordenador a bordo o pueda determinarse utilizando la informacién a
disposicién de dicho ordenador: cédigos de problema de diagndstico, temperatura del refrigerante del motor,
estado del sistema de control del combustible (circuito abierto, circuito cerrado, otros), reajuste del combustible,
avance del reglaje del encendido, temperatura del aire de admision, presion del aire del colector, caudal de aire,
velocidad del motor, valor de salida del sensor de posicién de la mariposa, estado del aire secundario (anterior,
posterior o atmosférico), valor de carga calculado, velocidad del vehiculo, posicién del interruptor del sistema
antibloqueo de frenos (encendidofapagado), modo(s) por defecto activado(s) y presién del combustible.

Las sefiales se dardn en unidades estindar basadas en las especificaciones del punto 3.7. Se identificardn
claramente las sefiales reales, separdndolas 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 evaluacién a bordo
(catalizador, sensor de oxigeno, etc.), salvo, si se aplica, la deteccién de fallos de encendido, la supervision del
sistema de alimentacién de combustible y la supervision global de los componentes, los resultados del ensayo
mds reciente al que se haya sometido el vehiculo y los limites con los que se haya comparado el sistema
deberdn estar disponibles a través del puerto serial de datos en el conector de diagnéstico estindar de acuerdo
con las especificaciones del punto 3.8. Respecto a los componentes y sistemas supervisados objeto de la
excepcién mencionada anteriormente, deberd estar disponible a través del conector de diagndstico estdndar
una indicacién de aprobado o suspenso relativa a los resultados del ensayo mds reciente.

Todos los datos de rendimiento en servicio del OBD que deben almacenarse con arreglo al punto 4.6 del
presente apéndice estardn disponibles a través del puerto serial de datos en el conector de diagndstico 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 especificados en el punto 5) y los principales sistemas de control supervisados por el
sistema OBD de acuerdo con el punto 3.10 estardn disponibles a través del puerto serial de datos en el conector
de diagnéstico estdndar con arreglo a las especificaciones del punto 3.8 del presente apéndice.

Los ntmeros de identificacion del software y de verificacién de la calibracién estardn disponibles a través del
puerto serial del conector de diagndstico estindar. Ambos nimeros se facilitardn en formato estindar.

El sistema de diagnéstico no tendrd que evaluar los componentes durante un funcionamiento incorrecto si esa
evaluacion diera lugar a un riesgo para la seguridad funcional o al fallo de un componente.
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3.7.

3.8.

3.9.

3.10.1.

El sistema de diagndstico deberd facilitar un acceso normalizado y sin restricciones al OBD y ser conforme con
las normas ISO y/o la especificacion SAE indicadas a continuacién.

Se utilizard una de las normas siguientes, con las restricciones que se indican, como enlace de las comunica-
ciones entre el vehiculo y el exterior:

— 1SO 9141-2:1994/Amd 1:1996: «Vehiculos de carretera. Sistema de diagnosis. Parte 2: Requisitos CARB
para el intercambio de informacion digital,

— SAE J1850: dnterfaz de red de comunicacién de datos de clase B», de marzo de 1998. Los mensajes
relacionados con las emisiones utilizardn la verificacién de redundancia ciclica y el encabezamiento de tres
octetos y no utilizardn la separacién entre octetos o las sumas de control,

— 1SO 14229-3:2012: «Vehiculos de carretera. Servicios de diagndstico unificados (UDS). Parte 3: Servicios de
diagnéstico unificados basados en la aplicacion de CAN (Controller Area Network)»,

— 1SO 14229-4:2012: «Vehiculos de carretera. Servicios de diagndstico unificados (UDS). Parte 4: Servicios de
diagnéstico unificados basados en la aplicacién de FlexRay»,

— ISO 14230-4:2000: «Vehiculos de carretera. Sistema de diagnosis. Protocolo Keyword 2000. Parte 4:
Requisitos de los sistemas relacionados con las emisiones»,

— 1SO 15765-4:2011: «Vehiculos de carretera. Diagndsticos basados en CAN (Controller Area Network). Parte
4: Requisitos para sistemas relacionados con las emisiones», de 1 de noviembre de 2001,

— 1SO 22901-2:2011: «Vehiculos de carretera. Intercambio de datos de diagndstico abierto (ODX). Parte 2:
Datos de diagnostico relacionados con las emisiones».

El equipo de ensayo y las herramientas de diagnéstico que se necesitan para comunicar con los sistemas OBD
deberdn cumplir o superar la especificacion funcional indicada en la norma ISO 15031-4:2005: «Vehiculos de
carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las
emisiones. Parte 4: Equipo de ensayo externo».

Se facilitardn datos de diagnéstico bdsicos (de acuerdo con la especificacion del punto 6.5.1) e informa-
cion de control bidireccional siguiendo el formato y las unidades que se describen en la norma ISO
15031-5:2011, «Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo y el equipo de ensayo externo
para diagnosticos relacionados con las emisiones. Parte 5: Servicios de diagnéstico relacionados con las
emisiones», y estardn disponibles utilizando una herramienta de diagnéstico que cumpla los requisitos de
la norma ISO 15031-4:2005.

El fabricante del vehiculo comunicard a la autoridad de homologacién informacién detallada sobre todos los
datos de diagnéstico (por ejemplo, identificaciones de pardmetros, 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 identificard mediante un cédigo de fallo adecuado que sea coherente
con los del punto 6.3 de la norma ISO 15031-6:2010, «Vehiculos de carretera. Comunicacién entre el vehiculo
y el equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 6: Definiciones de los
c6digos de problemas de diagndstico», en relacion con los «cddigos de problemas de diagnéstico del sistema
relacionado con las emisiones». Si esto no fuera posible, el fabricante podra utilizar los cédigos de problemas de
diagnoéstico indicados en los puntos 5.3 y 5.6 de la norma ISO DIS 15031-6: 2010. Otra opcién posible es
compilar y notificar los c6digos de fallo de acuerdo con la norma ISO 14229:2006. Los cddigos de fallo
deberdn ser totalmente accesibles mediante equipo de diagndstico normalizado que cumpla lo dispuesto en el
punto 3.9.

El fabricante del vehiculo comunicard al organismo nacional de normalizacién informacién detallada sobre
todos los datos de diagnéstico relacionados con las emisiones, tales como identificaciones de pardmetros,
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.

La interfaz de conexién entre el vehiculo y el comprobador de diagndstico estard normalizada y cumplird los
requisitos de la norma ISO DIS15031-3:2004, «Vehiculos de carretera. Comunicacion entre el vehiculo y el
equipo de ensayo externo para diagndsticos relacionados con las emisiones. Parte 3: Conector de diagndstico y
circuitos eléctricos relacionados: especificacion y uso». La posicion preferida para su instalacién es debajo de la
plaza de asiento. Cualquier otra posicion del conector de diagnéstico estard sujeta al acuerdo de la autoridad de
homologacién y serd facilmente accesible para el personal de servicio, pero estard protegida contra manipula-
ciones por personal no cualificado. La posicion de la interfaz de conexion estard indicada claramente en el
manual de uso.

A peticién del fabricante del vehiculo, podrd utilizarse una interfaz de conexién alternativa. Si se utiliza una
interfaz de conexion alternativa, el fabricante del vehiculo proporcionard un adaptador que permita la conexién
a una herramienta de exploracién genérica. Dicho adaptador se facilitard de forma no discriminatoria a todos
los operadores independientes.
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4.1.

4.1.1.

4.1.9.

4.2.

4.2.1.

4.3.

4.3.1.

Rendimiento en uso
Requisitos generales

Cada monitor del sistema OBD se ejecutard al menos una vez por ciclo de conduccién en que se cumplan las
condiciones de supervision especificadas en el anexo XII, punto 3.2. Los fabricantes no utilizardn la razén
calculada (o elemento alguno de la misma) ni ninguna otra indicacién de frecuencia de un monitor como
condicién de supervision para ningtin 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 contaminacién serd:

Ecuacién ap1-1:
IUPRM = NumeradorM/DenominadorM

La comparacion del Numerador y el Denominador da una indicacién de la frecuencia de funcionamiento de un
monitor especifico en relacién 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.

Si, de conformidad con los requisitos del presente anexo, el vehiculo estd equipado con un monitor M
especifico, la TUPRM serd mayor o igual a 0,1 para todos los monitores M.

Se considerard que se satisfacen los requisitos de este punto en relacién con un monitor M determinado si para
todos los vehiculos de una determinada familia de vehiculos y sistemas de propulsion fabricados en un afio civil
determinado se dan las condiciones estadisticas siguientes:

a) la JUPRM media es igual o superior al valor minimo aplicable al monitor;

b) en mds de un 50 % de todos los vehiculos, la TUPRM es igual o superior al valor minimo aplicable al
monitor.

El fabricante demostrard a la autoridad de homologacién que se cumplen 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 podrd agrupar los vehiculos de una familia de vehiculos y
sistemas de propulsién por periodos de fabricacion de doce meses sucesivos que no se superpongan, en lugar
de hacerlo por afios civiles. Al establecer la muestra de vehiculos de ensayo se aplicardin como minimo los
criterios de seleccion 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 homologacién 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 homologacién pondrd estos datos y los resultados de la evaluacion
estadistica a disposicién de otras autoridades de homologacion.

La autoridad de homologacion y el servicio técnico podrdn efectuar nuevos ensayos en los vehiculos o recoger
los datos pertinentes registrados por los vehiculos a fin de verificar el cumplimiento de los requisitos del
presente anexo.

El fabricante pondréd a disposicion de las autoridades nacionales y los operadores independientes los datos, sin
codificar, relativos al rendimiento 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 niimero de veces que se ha hecho funcionar
un vehiculo de forma que se den todas las condiciones de supervision necesarias, determinadas por el fabri-
cante, para que dicho monitor detecte un funcionamiento incorrecto y se advierta al conductor. El numerador
no se incrementard mas de una vez por ciclo de conduccion, salvo que exista una justificacion técnica razonada.

DenominadorM

La finalidad del denominador es ofrecer un contador que indique el niimero de incidencias de conduccién del
vehiculo, teniendo en cuenta las condiciones especiales relativas a un monitor especifico. El denominador se
incrementard al menos una vez por ciclo de conduccién, siempre que durante dicho ciclo se cumplan las
mencionadas condiciones 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 incrementardn si el
funcionamiento «on» ordenado de dicho sistema dura diez segundos o mds. A efectos de determinar este
tiempo «on» ordenado, el sistema OBD no incluird el tiempo de funcionamiento intrusivo del sistema de
aire secundario con fines exclusivos de supervision.

Los denominadores de los monitores de los sistemas que solo estén activos durante el arranque en frio se
incrementardn si el componente o la estrategia reciben una orden de funcionamiento «on» durante un tiempo
superior o igual a diez segundos.
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4.4.

4.4.1.

4.5.

4.5.1.

4.6.

4.6.1.

El denominador o los denominadores de los monitores de distribucién variable de las vélvulas (VVT) y/o de los
sistemas de control se incrementardn si el componente en cuestién recibe la orden de funcionar (por ejemplo,
orden «on», «abierto», «cerrado», «bloqueado», etc.) en dos o mds 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 incrementardn en uno
si, ademds 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 dltima vez que se increment6 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 combusti-
bles alternativos (por ejemplo, combustible especifico, bicombustible o aplicaciones de combustible dual), el
fabricante podrd solicitar 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 autorizard criterios alternativos para vehiculos que utilizan la parada de motor tunicamente cuando se
encuentran en condiciones de ralenti/parada del vehiculo, o proximas a esa situacion. La aprobacion por la
autoridad de homologacién de criterios alternativos dependerd de su equivalencia para determinar la cantidad de
funcionamiento del vehiculo en relacién con la medida del funcionamiento convencional, de conformidad con
los criterios establecidos en el presente punto.

Contador del ciclo de encendido

El contador del ciclo de encendido indica el niimero de ciclos de encendido que ha experimentado un vehiculo.
Este contador no puede incrementarse mds de una vez por ciclo de conduccién.

Denominador general

El denominador general es un contador que mide el niimero de veces que se ha hecho funcionar un vehiculo.
Se incrementard dentro de los diez segundos tnicamente si se cumplen los criterios siguientes en un tnico ciclo
de conduccion:

a) tiempo acumulado desde el arranque del motor superior o igual a seiscientos segundos a una altitud inferior
a 2 440 m sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mds;

b) funcionamiento acumulado del vehiculo a 25 km/h o mds durante trescientos segundos o mds a una altitud
inferior a 2 440 m sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente de 266,2 K (- 7 °C) o mds;

¢) 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 treinta segundos o mds a una altitud inferior a 22 440 m
sobre el nivel del mar y una temperatura ambiente de 266,2K (-7 °C) o mas.

Transmision de informacion e incremento de los contadores

El sistema OBD informard, 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 denominadores
individuales para los monitores siguientes, si el presente anexo exige su presencia en el vehiculo:

a) catalizadores (la informacién se dard sobre cada fila por separado);

b) sensores de oxigeno/gases de escape, incluidos los sensores de oxigeno secundarios (la informacién se dard
sobre cada sensor por separado);

) sistema evaporativo;

d) sistema de recirculacion de los gases de escape (EGR);
e) sistema de distribucidn variable de las vélvulas (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 presién de sobrealimentacion.

Por lo que respecta a los componentes o sistemas especificos que cuenten con multiples monitores cuya
informacién deba transmitirse con arreglo a lo dispuesto en este punto (por ejemplo, es posible que la fila
de sensores de oxigeno 1 cuente con mdltiples monitores para la respuesta de los sensores u otras caracterfs-
ticas de los mismos), el sistema OBD seguird, por separado, los numeradores y denominadores de cada uno de
los monitores especificos e informard Gnicamente del numerador y denominador correspondientes al monitor
especifico cuya relacion numérica sea mds baja. En el caso de que las relaciones de dos o mds monitores
especificos sean idénticas, se transmitird la informacién del numerador y el denominador correspondientes al
monitor especifico cuyo denominador sea mayor para el componente en cuestion.
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4.6.3.

4.6.4.

4.6.5.

4.6.6.

4.6.7.

4.7.

4.7.1.

5.2

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

Los incrementos de todos los contadores serdn de una unidad entera.

El valor minimo de cada contador serd 0. El valor mdximo no serd 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 mdximo, ambos
contadores de dicho monitor especifico se dividirdn 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 méximo, el contador correspondiente se pondrd a cero en su incremento siguiente de acuerdo con los
puntos 4.4 y 4.5, respectivamente.

Cada contador volverd a ponerse a cero tnicamente cuando se produzca una reinicializaciéon de la memoria no
voldtil (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 tomard medidas para garantizar que los valores del numerador 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 deteccién de un funcionamiento incorrecto que desactive un
monitor que deba cumplir las condiciones de supervision del presente anexo (es decir, se almacena un cédigo
pendiente o confirmado), el sistema OBD desactivard 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 funcién de autoborrado o una orden de
una herramienta de exploracion), el incremento de todos los numeradores y denominadores correspondientes se
reanudard en el plazo de diez segundos.

Dentro de los diez segundos posteriores al inicio de una operacién de toma de fuerza que desactive un monitor
que deba cumplir las condiciones de supervision establecidas en el presente anexo, el sistema OBD desactivard
todo nuevo incremento del numerador y del denominador correspondientes a cada monitor que sea desacti-
vado. Cuando finalice la operacién de toma de fuerza, se reanudard el incremento de todos los numeradores y
denominadores correspondientes en el plazo de diez segundos.

El sistema OBD desactivard 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 componente
utilizado para determinar los criterios que forman la definicion del denominador del monitor especifico (es
decir, velocidad del vehiculo, 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 incremento del numerador y del denominador se reanudard en el plazo de diez segundos cuando
deje de producirse el funcionamiento incorrecto (por ejemplo, cuando el cédigo pendiente haya sido borrado
por medio de una funcién de autoborrado o por una orden de una herramienta de exploracion).

El sistema OBD desactivard todo nuevo incremento del denominador general en el plazo de diez segundos si se
ha detectado un funcionamiento incorrecto de cualquier componente utilizado para determinar si se han
cumplido los criterios contemplados en el punto 3.5 (es decir, velocidad del vehiculo, temperatura ambiente,
elevacion, funcionamiento al ralenti o tiempo de funcionamiento) y se ha almacenado el correspondiente
c6digo de fallo pendiente. El incremento del denominador general no podrd desactivarse en ninguna otra
condicion. El incremento del denominador general se reanudard en el plazo de diez segundos cuando deje
de producirse el funcionamiento incorrecto (por ejemplo, cuando el cédigo pendiente haya sido borrado por
medio de una funcién de autoborrado o por una orden de una herramienta de exploracion).

Acceso a la informacién del OBD

Las solicitudes de homologacién de tipo o de modificacién de una homologacién de tipo irdn acompafiadas de
la informacién pertinente relativa al sistema OBD del vehiculo. Dicha informacion permitird a los fabricantes de
componentes de recambio o de readaptacion hacer compatibles 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 informacién permitird a los fabricantes de herramientas
de diagndstico y equipos de ensayo fabricar herramientas y equipos que proporcionen un diagndstico eficaz y
preciso de los sistemas de control de emisiones de los vehiculos.

El fabricante del vehiculo pondrd a disposicién de cualquier fabricante de componentes, herramientas de
diagnéstico o equipos de ensayo que lo solicite, sin discriminacién, informacién pertinente sobre el sistema
OBD:

una descripcion del tipo y el nimero de ciclos de preacondicionamiento utilizados para la homologacién de
tipo original del vehiculo;

una descripcion del tipo de ciclo de demostracion del OBD utilizado para la homologacién 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 controlados, 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 pardmetros secundarios pertinentes controlados para
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5.2.4.

5.2.5.

6.2.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

cada uno de los componentes supervisados por el sistema OBD y una lista de todos los cdigos de salida del
OBD y formatos utilizados (junto con una explicacién para cada uno de ellos) asociados a los distintos
componentes del grupo motopropulsor relacionados con las emisiones y los distintos componentes no rela-
cionados con las emisiones, cuando la supervision del componente se utilice para determinar la activacién del
indicador de funcionamiento incorrecto. En particular, se facilitard 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 comunicacién conforme con la norma ISO 15765-4, «Vehiculos de
carretera: Diagnésticos basados en la red CAN (Controller Area Network); parte 4: Requisitos para sistemas
relacionados con las emisiones», se facilitard una explicacién exhaustiva de los datos correspondientes al modo
$06, ID de ensayo $00 a imagen fija, para cada ID de monitor del OBD.

La informacién anterior se podrd comunicar a través de un cuadro como el siguiente:
Figura ap1-1

Plantilla de la lista de informacién del OBD
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Si una autoridad de homologacion recibe una solicitud de informacién procedente de un fabricante de com-
ponentes, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo en relacién con el sistema OBD de un vehiculo:

a) en el plazo de treinta dias, la autoridad solicitard al fabricante del vehiculo en cuestion que facilite la
informacion exigida en los puntos 5.1 y 5.2;

b) el fabricante entregard dicha informacién a la autoridad de homologacién en un plazo de dos meses a partir
de la solicitud;

¢) la autoridad de homologacién transmitird esa informacion a las autoridades de homologacién de los Estados
miembros y la autoridad de homologaciéon que concedié la homologacién de tipo inicial afiadird dicha
informacién a la informacién de la homologacién de tipo del vehiculo.

Solo podra solicitarse informacion sobre piezas de recambio o de mantenimiento sujetas a una homologacién
de tipo o de componentes que formen parte de un sistema sujeto a una homologacién de tipo.

En la solicitud de informacion se especificard exactamente el modelo de vehiculo en relacion con el cual se
solicita dicha informacién. Asimismo, se confirmard que la informacién se solicita para el desarrollo de piezas o
componentes de recambio o de readaptacion, herramientas de diagndstico o equipos de ensayo.

Informacién necesaria para la fabricacion de herramientas de diagndstico

A fin de facilitar el suministro de herramientas de diagndstico genéricas para los reparadores de multiples
marcas, los fabricantes de vehiculos pondrdn a disposicion la informacién a que se hace referencia en los
puntos siguientes a través de sus sitios web de informacién sobre reparaciones.

Dicha informacién incluird todas las funciones de las herramientas de diagnéstico y todos los vinculos relativos
a la informacién sobre reparacion y las instrucciones para la resolucién de problemas. El acceso a dicha
informaci6n estard sujeto al pago de una tasa razonable.

Informacién sobre el protocolo de comunicacion

Se exigird la siguiente informacion, indexada por marca, modelo y variante del vehiculo, u otra definicién il
como el nimero VIN o la identificacion del vehiculo y los sistemas:

cualquier sistema adicional de informacién sobre el protocolo necesario para realizar diagndsticos completos
ademds de las normas prescritas en el anexo XII, apéndice 1, punto 3.8, incluida cualquier informacién
adicional sobre el protocolo del hardware o software, la identificacién de pardmetros, las funciones de trans-
ferencia, los requisitos de mantenimiento en actividad (ckeep alive») o las condiciones de error;

informacion sobre el modo de obtener e interpretar todos los c6digos de fallo que no sean conformes con las
normas prescritas en el punto 3.11;
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6.2.1.3. una lista de todos los pardmetros de los datos en vivo disponibles, incluida la informacién sobre escalado y
acceso;

6.2.1.4. una lista de todos los ensayos funcionales disponibles, con inclusion de la activacion o el control de dispositivos
y los medios para implementarlos;

6.2.1.5. detalles sobre el modo de obtener toda la informacién sobre componentes y situaciones, sellos de tiempo,
c6digos de problema de diagnéstico pendientes e imagenes fijas;

6.2.1.6. reinicializacién de pardmetros de aprendizaje adaptativos, codificacién de variantes, configuracién de compo-
nentes de recambio y preferencias de los clientes;

6.2.1.7. identificacién de la PCUJECU y codificacion de variantes;

6.2.1.8. informacion sobre el modo de reajustar las luces de servicio;

6.2.1.9. ubicacién del conector de diagnéstico estindar e informacién sobre el conector;
6.2.1.10. identificacion del c6digo del motor.

6.2.2.  Ensayo y diagnéstico de los componentes supervisados por el OBD

Se exigird la informacién siguiente:
6.2.2.1. la descripcién de los ensayos para confirmar su funcionalidad, en el componente o en el arnés;
6.2.2.2. el procedimiento de ensayo, incluidos los pardmetros de ensayo y la informacién sobre los componentes;

6.2.2.3. la informacién sobre conexién, incluidos los valores de entrada y salida mdximos y minimos, y los valores de
conduccién y carga;

6.2.2.4. los valores esperados en determinadas condiciones de conduccién, incluido el ralentf;
6.2.2.5. los valores eléctricos para el componente en situacion estdtica y dindmica;
6.2.2.6. los valores del modo de fallo para cada uno de los escenarios mencionados anteriormente;

6.2.2.7. las secuencias de diagnéstico del modo de fallo, incluidos los drboles de fallos y la eliminacién guiada de fallos
por diagndstico.

6.2.3. Datos necesarios para llevar a cabo la reparacion

Se exigird la informacién siguiente:

6.2.3.1. la inicializacién de la unidad de control del motor (ECU) y los componentes (en caso de que se hayan instalado
recambios);

6.2.3.2. la inicializacién de unidades de control del motor nuevas o de recambio, cuando proceda, utilizando técnicas de
(re)programacién transferidas.
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Apéndice 2

Requisitos minimos de supervisién para el sistema de diagnéstico a bordo, fases I y II

1. Objeto

Se aplicardn los siguientes requisitos minimos de supervision a los sistemas OBD que cumplan los requisitos de

las fases I y Il () relativos a los diagndsticos de los circuitos eléctricos.

2. Ambito de aplicacién y requisitos de supervision

En los sensores y actuadores enumerados que estén instalados se supervisard la existencia de funcionamientos
incorrectos de circuitos eléctricos que puedan generar emisiones que rebasen los umbrales de emisién del OBD
establecidos en el anexo VI, parte B, del Reglamento (UE) n°® 168/2013 y/o den lugar a la activaciéon de un modo

por defecto que tenga como consecuencia una reduccion significativa del par de propulsion.

2.1.

Cuadro ap2-1

Visién general de los dispositivos (si estin montados) que deben supervisarse en el OBD I y/o II

N° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito Obs. n°
:
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3
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1 [ Error del médulo de control 3 Iyll ")
interno (ECU/PCU)
Sensor (entrada en las unidades de control)
1 | Sensor de la posicién del 1y3 | Iyl | Iyll | Iyll | (Iyl) | (Iyl) | (IylD) ?
acelerador (pedal/manillar)
2 | Sensor de la presion 1 Iyll | Iyll | Iyll I
barométrica
3 | Sensor de la posicion del drbol 3 () () (1) Iyll ()
de levas
4 | Sensor de la posicién del 3 Iyll
cigiiefial
5 | Sensor de la temperatura del 1 yll | Iyll | Iyll (I1) (I1y (I1y *
refrigerante del motor
6 | Sensor de la inclinacién de la 1 Iyll Iyll Iyll () (I (I *
vélvula de control de los gases
de escape
7 | Sensor de la recirculaciéon de 1y3 I il il () (I (I *
gases de escape
8 | Sensor de presion de la rampa 1 yll | Iyll | Iyll (In) (In) (In) *
de inyeccién
9 | Sensor de temperatura de la 1 Iyll Iyll Iyll (I (I (I *)
rampa de inyeccién
10 | Sensor de la posicion del 1 Iyll | Iyll | Iyll (In (In) (1) *)
cambio de marchas (tipo
potencidmetro)
11 | Sensor de la posicién del 3 (I1) Iyll
cambio de marchas (tipo
interruptor)

(') Elementos del OBD II sujetos al estudio a que se hace referencia en el articulo 23, apartado 4.
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N° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito Obs. n°
o
2
2
o
. = 3
3 = s
2 £ s
g 2 g
= 2 o g - o
Z Q 2 k3 2 g - °
Fls|E| 2| 2| 2| 2|8
S 2 2 = St € s Z e
= E E 3 Té —g = 25
> 2 2 = 3} g =] =23
z O o} O = 4 3 A &
12 | Sensor de la temperatura del 1 Iyll Iyll Iyll (1) (Im) (In) *)
aire de admisién
13 | Detector de detonacion (tipo no 3 (In) Iyll
resonancia)
14 | Detector de detonacion (tipo 3 Iyll
resonancia)
15 | Sensor de presion absoluta del 1 Iyll Iyll Iyll (1) (I (I *
colector
16 | Sensor de flujo de masa de aire 1 Iyll Iyll Iyll (1) (1) (1) *
17 | Sensor de temperatura del 1 Iyll Iyll Iyll (1) (In) (N *
aceite del motor
18 | Sefiales (binarias/lineales) del 1 Iyll Iyll Iyll (1) () (I *
sensor de O,
19 | Sensor de presién (elevada) de 1 Iyll Iyll Iyll (1) (In) () *
combustible
20 | Sensor de temperatura del 1 Iyll Iyll Iyll (1) (In) (In) *
almacenamiento de
combustible
21 | Sensor de la posicion de la 1 Iyll Iyll Iyl | (yl) | (Iyl) | (IylD) ?
mariposa
22 | Sensor de la velocidad del 3 (I Iyll ©)
vehiculo
23 | Sensor de la velocidad de las 3 (1) Iyll °)
ruedas
Actuadores (unidades de control de salida)
1 | Valvula de control de la purga 2 (1) Iyll (1)
del sistema de emision de
evaporacion
2 | Actuador de la vilvula de 3 11 Iyll
control de los gases de escape
(accionado por el motor)
3 | Control de la recirculaciéon de 3 1
gases de escape
4 | Inyector de combustible 2 Iyll (yln) ()
5 | Sistema de control de aire al 1 [Tyl Iyl | Iyll I (Iyln) (©)
ralent{
6 | Circuitos de control primario 2 Iyll (Iyln) Q)
de la bobina de encendido
7 | Calefactor del sensor de O, 1 yll | Iyll | Iyll 11 (Iyln) ()
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2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

N° Circuitos del dispositivo Continuidad del circuito Racionalidad del circuito Obs. n°
o
2
g
D
=]
o
2
o E =
=] =
= 3 i
2 : 2
= £ S 3 s °
o I i3 £ £ S = °
2 = g = & 5 3 Z
> 2 I g | 2 | E s | g8
< | B 3 3 = 2 = 5
Sl 2| 2| 2| s |E| % |58
z S S S 2 ] 3 8 &
8 | Sistema de inyeccién de aire 2 (I1) Iyll (I1) (Iyl1) ()
secundario
9 | Actuador por cable de la 3 Iyll (IyTn) Rl
mariposa
Observaciones:

(") Solo si un modo por defecto activado da lugar a una reduccion considerable del par de propulsién o si estd instalada una
mariposa con sistema de cable.

Si solo hay instalado un sensor de la posicion del acelerador o de la mariposa, no es obligatoria una supervisién de la
racionalidad de los circuitos de estos sensores.

(%) OBD II: niveles 1 y 3.

OBD II: se supervisardn dos de cada tres casos de funcionamiento incorrecto de la racionalidad del circuito marcados con «l,
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
Excepcién autorizada si el fabricante la solicita, cambio al nivel 3, presencia tnicamente de la sefial del actuador sin
indicacion de sintoma.

=

=

]

Si en el vehiculo hay instalados varios dispositivos de los mismos tipos, enumerados en el cuadro ap2-1, dichos
dispositivos serdn objeto de seguimiento y notificacién por separado en caso de funcionamiento incorrecto. Si un
funcionamiento incorrecto estd sefialado con «I» en el cuadro ap2-1, significa que su supervision es obligatoria en
el OBD 1, y si estd sefialado con «Iy, significa que su supervision es obligatoria en el OBD IL

Los sensores y actuadores estardn asociados a un nivel especifico de diagnéstico establecido a continuacién, que
define qué tipo de supervisién de diagndstico se llevard a cabo:

Nivel 1: sensorfactuador del que pueden detectarse y notificarse al menos 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.

Excepciones relativas a la detecciéon

En los casos siguientes puede concederse una excepcion respecto a la deteccién de algunos sintomas en la
vigilancia de los circuitos eléctricos si el fabricante puede demostrar al servicio técnico a satisfaccion de la
autoridad de homologacién que:

un funcionamiento incorrecto incluido en la lista no hard que las emisiones 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 pérdida significativa de par, o

la tnica estrategia de supervision factible tendria un efecto negativo considerable en la seguridad funcional y la
conduccién del vehiculo.

Excepcién 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 homolo-
gacién, algunos monitores del OBD incluidos en el cuadro ap2-1 podrdn quedar exentos de los ensayos del tipo
VIII, ensayos de verificacion de las emisiones, a que se hace referencia en el anexo V, parte A, del Reglamento
(UE) n® 1682013, a condicién de que el fabricante pueda demostrar a la autoridad de homologacion:
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2.6.1. que el indicador de funcionamiento incorrecto instalado en el vehiculo se activa cuando se produce el funcio-
namiento incorrecto indicado en el cuadro ap2-1:

2.6.1.1. durante el mismo ciclo de la llave, e

2.6.1.2. inmediatamente después de transcurrido un plazo de tiempo limitado (300 s 0 menos) en ese mismo ciclo de la
llave, o

2.6.2. que no es fisicamente posible la supervisién de algunos elementos enumerados en el cuadro ap2-1. La justifi-
cacién técnica completa del motivo por el que el monitor del OBD en cuestién no puede funcionar se afiadird al
expediente de informacion.
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1.1.

1.2

1.2.2.

1.2.4.

1.3.

ANEXO XIII

Requisitos aplicables a los asideros y reposapiés para pasajeros

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo por lo que respecta a los asideros y reposapiés»: categoria 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 cuestién estardn 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 colocardn correas para agarrarse cerca de las plazas de asiento en cuestién de forma que los pasajeros puedan

utilizarlas con facilidad. Las correas deberdn ser simétricas con respecto al plano longitudinal mediano de la plaza
de asiento. Las correas y sus fijaciones deberdn poder soportar, sin romperse, una fuerza de traccion vertical de
2 000 N aplicada estdticamente en el centro de la superficie de las correas con una presién mdxima de 2,0 MPa.

Se colocardn barras Gnicas para agarrarse cerca de las plazas de asiento en cuestion de forma que los pasajeros
puedan utilizarlas con facilidad. Las correas deberdn ser simétricas con respecto al plano longitudinal mediano de la
plaza de asiento. Las barras y sus fijaciones deberdn poder soportar, sin romperse, una fuerza de traccién vertical
de 2 000 N aplicada estaticamente en el centro de la superficie de las barras con una presién maxima de 2,0 MPa.

. Se colocardn dos barras para agarrarse cerca de las plazas de asiento en cuestién de forma que los pasajeros puedan

utilizarlas con facilidad. Las dos barras deberdn ser simétricas entre si con respecto al plano longitudinal mediano
de la plaza de asiento. Cada una de ellas deberd poder soportar simultdineamente, sin romperse, una fuerza de
traccion vertical de 1 000 N aplicada estdticamente en el centro de su superficie con una presién maxima de 1,0
MPa.

No se permitirdn caracteristicas de disefio del vehiculo que puedan confundirse 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 estardn 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 serd capaz de soportar, sin

deformaciéon permanente que sea perjudicial para su funcion, una fuerza de compresién vertical de 1 700 N,
aplicada estdticamente en cualquier punto del suelo o de la plancha del suelo o a 15 mm de la extremidad del
reposapiés, con una presiéon maxima de 2,0 MPa.

. El espacio de cada reposapiés especifico, incluido el espacio en el suelo o las planchas del suelo, deberd 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 colocardn de forma que no sea posible ningtin
contacto directo entre el piefla pierna y piezas giratorias del vehiculo (por ejemplo, los neumdticos) durante su
utilizacién.

. No se permitirdn caracteristicas de disefio del vehiculo que puedan confundirse 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.

. Los pedales que permitan impulsar el vehiculo con la fuerza muscular de las piernas del conductor deberdn

cumplir los requisitos de los puntos 1.3 a 1.3.3.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.5.

1.5.1.1.

1.5.1.1.1.

1.5.1.2.

1.5.1.3.

1.5.1.3.1.

1.5.1.4.

1.5.1.4.1.

1.5.1.4.2.

ANEXO XIV

Requisitos aplicables al espacio destinado a la placa de matricula

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo por lo que respecta al espacio destinado a la placa de matricula»: categorfa de vehiculos que
no difieren entre si en aspectos esenciales como las dimensiones del espacio destinado a la colocacion vy fijacién
de la(s) matricula(s), la ubicacién de dicho espacio y las caracteristicas de disefio de la superficie destinada a la
colocacion vy fijacién de la matricula delantera, si procede.

Los vehiculos dispondrdn de un espacio destinado a la colocacion y fijacion de las matriculas traseras.

Los vehiculos de las categorfas L6e y L7e¢ dispondrdn, ademds, de un espacio destinado a la colocacién y
fijacion de las matriculas delanteras.

Las matriculas delanteras se consideran inadecuadas para los vehiculos de las categorias Lle, L2e, L3e, L4e y
L5e, que no dispondrin, por tanto, de tales espacios.

Forma y dimensiones de los espacios destinados a las matriculas

El espacio destinado a la colocacién de la matricula comprenderd una zona rectangular con las dimensiones
minimas siguientes:

En el caso de los vehiculos de las categorfas Lle, L2e y L6e:
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 L7e
anchura: 280 mm
altura: 200 mm

Colocacién y fijacién de una matricula trasera en los vehiculos de las categorfas Lle, L2e, L3e, L4e y L5e

El espacio destinado a la matricula trasera deberd estar diseflado de tal manera que la matricula, una vez
colocada siguiendo las instrucciones del fabricante, presente las caracteristicas siguientes:

Ubicacién del espacio destinado a la matricula trasera

El espacio destinado a la matricula en la parte trasera del vehiculo deberd 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 mdxima del vehiculo.

La matricula serd perpendicular al plano longitudinal mediano del vehiculo.

Posicién de la matricula con respecto al plano transversal vertical

La matricula podrd tener una inclinacién respecto a la vertical que no sea inferior a — 15° ni superior a 30°.
Altura de la matricula con respecto al suelo

El borde inferior de la matricula no se encontrard 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 serd superior a 1,50 metros.
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1.5.1.5.

1.5.1.5.1.

1.5.1.5.2.

1.6.
1.6.1.

1.6.4.1.

1.6.4.1.1.

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.

Visibilidad geométrica
La matricula serd 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 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 dngulo de 15° medido
hacia arriba,

— el plano horizontal que pasa por el borde inferior de la matricula.

No se colocard ningtin elemento estructural, incluso totalmente transparente, en el espacio descrito anterior-
mente.

Colocacién y fijacion de las matriculas delantera y trasera en los vehiculos de las categorfas Lée y L7¢

El espacio destinado a una matricula delantera o trasera constard de una superficie rectangular plana o
practicamente plana. Una «superficie practicamente plana» es una superficie de material sélido —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 podrd tener agujeros o huecos. No
obstante, estos agujeros o huecos no tendrdn una anchura superior a 40 mm, limite que no se aplica a su
longitud (un hueco o una ranura no podrd tener mds de 40 mm de ancho pero podrd tener mds de 40 mm de
largo).

La superficie que vaya a quedar cubierta por la matricula delantera o trasera podrd tener protuberancias,
siempre y cuando estas no sobresalgan mds de 5,0 mm respecto a la superficie nominal. No se tomardn en
consideracién los parches de materiales muy suaves, como la espuma 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 deberd 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.

El espacio destinado a la matricula en la parte trasera del vehiculo deberd 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 serdn perpendiculares al plano longitudinal mediano del vehiculo.

Posicion de las matriculas delantera y trasera con respecto al plano transversal vertical

La matricula podrd tener una inclinacién 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 encontrard 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 serd superior a 1,50
metros.

Visibilidad geométrica

Las matriculas delantera y trasera serdn 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 dngulo de 15° medido
hacia arriba,

— el plano horizontal que pasa por el borde inferior de la matricula.

La matricula delantera serd visible por delante del vehiculo y la matricula trasera serd visible por detrds del
vehiculo.
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1.6.4.4.2. No se colocard ningin elemento estructural, incluso totalmente transparente, en el espacio descrito anterior-
mente.

1.6.4.5. El espacio entre los bordes de una matricula colocada y fijada y la propia superficie del espacio destinado a la
matricula no podrd exceder de 5,0 mm en todo el contorno de la matricula.

1.6.4.5.1. Este espacio podrd 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.

1.7. Otros requisitos

1.7.1. La matricula no podrd 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 podréan fijarse a
una matricula).

1.7.2. Ningtin componente, dispositivo o pieza del vehiculo se aflojard o desprenderd al retirar la matricula.

1.7.3.  Una vez fijada la matricula, su visibilidad no disminuird en condiciones de uso normales, en particular a causa
de vibraciones y fuerzas dindmicas, como la fuerza del viento provocada por el desplazamiento del vehiculo.

1.7.4. No se permitirdn soportes de matriculas que puedan girar ficilmente sobre si hacia arriba o hacia abajo,
rebasando los dngulos establecidos en los puntos 1.5.1.3.1 y 1.6.4.2.1 respecto a la estructura del vehiculo en
condiciones de circulacién normales (es decir, con las puertas o los paneles de acceso cerrados).

1.7.5. Si el vehiculo tiene tendencia a inclinarse, la utilizacién de una matricula que tenga las dimensiones médximas
aplicables y que no esté situada en el plano longitudinal mediano del vehiculo no deberd constituir el factor
que limite el dngulo de inclinacién méximo.

2. Procedimiento de ensayo
2.1 Determinacién de la inclinacién vertical y la altura de la matricula con respecto al suelo
2.1.1. El vehiculo se colocard sobre una superficie horizontal y, si es necesario, se mantendrd en posicién vertical.

Antes de proceder a las mediciones, la rueda o las ruedas directrices estardn en posicion recta y la masa del
vehiculo se ajustard a la masa en orden de marcha declarada por el fabricante.

2.1.2. Si el vehiculo estd equipado con una suspension hidroneumatica, hidraulica o neumdtica u otro dispositivo que
pueda regularse en funcién de la carga, se someterd a ensayo con la suspension o el dispositivo en las
condiciones de circulacién normales que especifique el fabricante.

2.1.3. Si el lado principal y visible de la matricula estd orientado hacia abajo, la inclinacion medida se expresard
mediante un dngulo negativo (menos).

2.2. Los salientes se medirdn perpendicularmente a la superficie nominal que vaya a quedar cubierta por la
matricula y directamente hacia dicha superficie.

2.3. El espacio entre el borde de la matricula colocada y fijada y la superficie que vaya a quedar cubierta por la
matricula se medird perpendicularmente a la superficie real que vaya quedar cubierta y directamente hacia dicha
superficie.

2.4. La matricula utilizada para verificar la conformidad tendrd el tamafio siguiente:

— en el caso de los vehiculos de las categorias Lle, L2e y Lée: 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 tamaflo indicado en el punto 1.4.1.
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1.1.

1.1.

2.1.

2.2

2.3.

2.4.

3.1.

4.2.3

4.3.

5.1.

ANEXO XV

Requisitos aplicables al acceso a la informacién sobre reparacién y mantenimiento

Finalidad

«Acceso a la informacién»: disponibilidad de toda la informacién del OBD y sobre reparaciéon y mantenimiento
necesaria para la inspeccion, el diagndstico, la revision o la reparaciéon del vehiculo.

Al solicitar la homologacion de tipo UE o la homologacién de tipo nacional, el fabricante aportard pruebas a la
autoridad de homologacién de que se cumplen las disposiciones del presente Reglamento relativas al acceso a la
informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo y a la informacién a que se hace referencia en el
punto 4.3.

Cumplimiento de los requisitos de acceso a la informacion del OBD del vehiculo y la informacién sobre
reparacion y mantenimiento del vehiculo en el procedimiento de homologacién de tipo

Las autoridades de homologacién no concederan la homologacion de tipo hasta haber recibido del fabricante un
certificado de acceso a la informaciéon del OBD del vehiculo y a la informacién sobre reparacién y mantenimiento
del vehiculo.

El mencionado certificado servird de prueba de conformidad con el capitulo XV del Reglamento (UE) n® 168/2013.

Dicho certificado se elaborard 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 asegurard del cumplimiento de los requisitos técnicos del apéndice 1 relativos al acceso a la
informacion del OBD y a la informacién sobre reparaciéon y mantenimiento del vehiculo.

Tasas de acceso

Ademds del acceso por tiempo contemplado en el articulo 59 del Reglamento (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 indepen-
dientes elegirdn, 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 pondrd la informacién
siguiente a disposicién 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 ofrecerd informacién de contacto en su sitio web:

. informacién pertinente para poder desarrollar componentes de recambio esenciales para el correcto funciona-

miento del sistema OBD;

. informacién pertinente para poder desarrollar herramientas de diagnéstico genéricas.

A efectos del punto 4.1.1, el desarrollo de los componentes de recambio no estard limitado por ninguno de los
aspectos siguientes:

. la no disponibilidad de informacién pertinente;

. los requisitos técnicos relativos a las estrategias de indicacion de funcionamiento incorrecto si se superan los

umbrales del OBD o si el sistema OBD no puede cumplir los requisitos bésicos de supervision del diagnéstico a
bordo establecidos en el presente Reglamento;

. las modificaciones especificas en la utilizacién de la informacién del OBD para tratar por separado el funciona-

miento del vehiculo con combustibles liquidos o gaseosos;

. la homologacién de tipo de los vehiculos alimentados con combustibles gaseosos que presenten un nimero

limitado de deficiencias menores.

A efectos del punto 4.1.2, cuando los fabricantes utilicen herramientas de diagndstico y ensayo de conformidad
con las normas ISO 22900-2:2009, Modular Vehicle Communication Interface (interfaz de comunicacién modular
del vehiculo, MVCI), e 1SO 22901-2:2011, Open Diagnostic Data Exchange (intercambio abierto de datos de
diagndstico, ODX) en sus redes franquiciadas, los operadores independientes tendrdn acceso a los archivos ODX a
través del sitio web del fabricante.

Homologacién de tipo multifisica

En caso de homologacién de tipo multifésica, definida en el articulo 25 del Reglamento (UE) n® 168/2013, el
fabricante final serd responsable de dar acceso a la informacion del OBD del vehiculo y a la informacién sobre
reparacién y mantenimiento del vehiculo en relacién con sus propias fases de fabricacion, asi como el enlace con
las fases previas.



L 25/90 Diario Oficial de la Unién Europea 28.1.2014

5.2.  Ademds, el fabricante final proporcionard a los agentes independientes la informacién siguiente en su sitio web:
5.2.1. la direccién del sitio web de los fabricantes responsables de las fases anteriores;

5.2.2. el nombre y la direccién de todos los fabricantes responsables de las fases anteriores;

5.2.3. los ntimeros de homologacion de tipo de las fases anteriores;

5.2.4. el nimero del motor.

5.3.  Cada fabricante responsable de una o varias fases concretas de la homologacion de tipo serd responsable de dar
acceso en su sitio web a la informacion del OBD del vehiculo y a la informacion sobre reparacién y manteni-
miento del vehiculo en relacién con las fases de homologacién de tipo de las que sea responsable, asi como el
enlace hacia las fases anteriores.

5.4. El fabricante responsable de una o varias fases concretas de la homologacién de tipo proporcionard al fabricante
responsable de la fase siguiente la informacion que se indica a continuacion:

5.4.1. el certificado de conformidad relativo a las fases de las que sea responsable;

5.4.2. el certificado de acceso a la informacién del OBD del vehiculo y a la informacién sobre reparacion y manteni-
miento del vehiculo, incluidos sus apéndices;

5.4.3. el nimero de homologacién de tipo correspondiente a las fases de las que sea responsable;

5.4.4. los documentos mencionados en los puntos 5.4.1, 5.4.2 y 5.4.3, proporcionados por los fabricantes que parti-
ciparon en las fases anteriores.

5.5. Cada fabricante autorizard al fabricante responsable de la fase siguiente a transmitir los documentos a los
fabricantes responsables de las fases posteriores y final.

5.6. Ademds, sobre una base contractual, el fabricante responsable de una o varias fases concretas de la homologacion
de tipo:

5.6.1. permitird al fabricante responsable de la fase siguiente acceder a la informacién del OBD y a la informacién sobre
reparacién y mantenimiento de las fases de las que sea responsable;

5.6.2. a peticion del fabricante responsable de una fase posterior de la homologacién de tipo, dard acceso a la infor-
macién del OBD del vehiculo y a la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo de las fases
concretas de las que sea responsable.

5.7.  Los fabricantes, incluidos los fabricantes finales, podrdn cobrar tasas de conformidad con el articulo 59 del
Reglamento (UE) n® 168/2013 tnicamente en relacién con las fases concretas de las que sean responsables.

5.8.  Los fabricantes, incluidos los fabricantes finales, no aplicardn tasas por proporcionar informacion sobre la direccién
del sitio web o la informacién de contacto de cualquier otro fabricante.

6.  Pequefios fabricantes

6.1. Los fabricantes cuya producciéon 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 unidades
dardn acceso a la informacion sobre reparacion y mantenimiento de forma directa, rdpida y no discriminatoria en
comparacion con las condiciones 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.

6.2.  Los vehiculos, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes a que se aplique el punto 1 estardn
enumerados en el sitio web del fabricante relativo a la informacién sobre reparaciéon y mantenimiento.

6.3. La autoridad de homologacién informard a la Comisién de todas las homologaciones de tipo concedidas a los
pequerios fabricantes.

7. Sistemas transferidos

7.1.  Respecto a los sistemas transferidos enumerados en el apéndice 2, el fabricante podrd ser eximido de la obligacion
de reprogramar las unidades de control electrénico de acuerdo con las normas mencionadas en dicho apéndice
hasta el 31 de diciembre de 2020.

7.2.  Tal exencion se indicard en el certificado de acceso a la informacién del OBD del vehiculo y a la informacién sobre
reparacién y mantenimiento del vehiculo en el momento de la homologacion de tipo.
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7.3.

7.4.

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

8.9.

10.
10.1.

Los sistemas con respecto a los cuales el fabricante esté eximido de la obligacién de reprogramar las unidades de
control electrénico de acuerdo con las normas mencionadas en el anexo XII, apéndice 1, punto 3.8, estarin
indicados en su sitio web de informacién sobre reparaciéon y mantenimiento.

A efectos del mantenimiento y la reprogramacion de las unidades de control electrénico de los sistemas trans-
feridos que sean objeto de tales exenciones, los fabricantes garantizardn que los operadores independientes puedan
comprar o alquilar la herramienta o equipo comercial correspondiente.

Cumplimiento de las obligaciones relativas al acceso a la informacién del OBD del vehiculo y a la
informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo

Una autoridad de homologacién podrd, en todo momento, a iniciativa propia o a rafz de una reclamacién o de
una evaluaciéon 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 informacién sobre reparaciéon y mantenimiento del vehiculo.

Si una autoridad de homologacién constata que un fabricante no cumple sus obligaciones en materia de acceso a
la informacién del OBD del vehiculo y a la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo, la
autoridad de homologacion que concedié la homologacion de tipo en cuestién adoptard las medidas adecuadas
para resolver la situacion.

Dichas medidas podrdn incluir la retirada o suspensiéon de la homologacién 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 reclamacién ante la autoridad de homologacién, esta llevard a cabo una inspeccién para verificar si el
fabricante cumple sus obligaciones relativas al acceso a la informacién del OBD del vehiculo y a la informacion
sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo.

Al efectuar el control, la autoridad de homologacién podrd pedir a un servicio técnico o a cualquier otro experto
independiente que lleve a cabo una evaluacién para verificar el cumplimiento de dichas obligaciones.

Para recibir la homologacion de tipo UE de una familia en lo que concierne al rendimiento de propulsién como
unidad técnica independiente, de un vehiculo con un sistema de motor homologado por lo que respecta a los
codigos de fallo del diagndstico a bordo y la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo, el
fabricante deberd 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 informacién sobre reparacién y mantenimiento del
vehiculo cuando se presenta la solicitud de homologacion de tipo, el fabricante facilitard dicha informacién 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 mds de seis meses después de la homologacion de tipo, la
informacion se facilitard en la fecha en que el vehiculo sea introducido en el mercado.

La autoridad de homologacion podrd suponer, sobre la base de un certificado de acceso a la informacién del OBD
del vehiculo y la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo, que el fabricante ha establecido
disposiciones y procedimientos satisfactorios en relacién con el acceso a la informacion del OBD del vehiculo y la
informacion sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo, a condicion de que no se haya presentado ninguna
reclamacién 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 plazos, la autoridad de homologacién tomard
las medidas oportunas para garantizar la conformidad.

Requisitos de informaciéon para dar acceso a los operadores independientes a zonas no restringidas

A efectos del acceso a toda informacién del OBD y sobre reparacién y mantenimiento distinta de la relacionada
con zonas restringidas del vehiculo, en los requisitos de registro para la utilizacion del sitio web del fabricante por
parte de un operador independiente se pedird tnicamente la informacién necesaria para confirmar el modo de
pago por la informacién.

Requisitos de informacién para dar acceso a zonas restringidas a los operadores independientes

A efectos del acceso a toda informacién del OBD y sobre reparacién y mantenimiento que suponga el acceso a
zonas restringidas del vehiculo, el operador independiente deberd ser admitido y autorizado a tal fin sobre la base
de documentos que demuestren que lleva a cabo una actividad profesional legitima y no ha sido condenado por
actividades delictivas que deban tomarse en consideracion.
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10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

Los operadores independientes tendrdn acceso a elementos de seguridad del vehiculo utilizados por los concesio-
narios 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 proteccién 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 especificard los pardmetros mds avanzados para cumplir estos requisitos.

En el caso de informacién relativa al acceso a las zonas restringidas del vehiculo, el operador independiente
presentard un certificado conforme con la norma ISO 20828:2006 para identificarse a si mismo y a la organi-
zacién a la que pertenece. El fabricante deberd responder con su propio certificado conforme con la norma ISO
20828:2006 para confirmar al operador independiente que estd accediendo a un sitio legitimo del fabricante en
cuestion. Ambas partes mantendrdn un registro de estas transacciones en el que indicardn los vehiculos y los
cambios introducidos en ellos de acuerdo con esta disposicion.

Se dard acceso a los operadores independientes a los elementos de seguridad del vehiculo utilizados por los
concesionarios autorizados o los talleres de reparaciéon y dicho acceso estard 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 informacién del OBD del vehiculo y la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo

1.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

Introduccién

En el presente apéndice se establecen los requisitos técnicos relativos a la informacién del OBD del vehiculo y la
informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo.

Requisitos

El fabricante facilitard informacion sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo que utilice Ginicamente texto y
graficos en formatos abiertos o formatos que puedan visualizarse e imprimirse utilizando solo complementos
informdticos disponibles gratuitamente, faciles de instalar, en el formato en el que se facilité a los talleres de
reparacién autorizados y utilizables con sistemas operativos de uso comun.

. La informacién del OBD del vehiculo y la informacién sobre reparacién y mantenimiento del vehiculo disponibles

en los sitios web se ajustardn al formato normalizado a que se hace referencia en el articulo 57, apartado 2, del
Reglamento (UE) n® 168/2013.

. Siempre que sea posible, las palabras clave de los metadatos seran conformes con la norma ISO 15031-2:2010.

Esta informacion estard siempre disponible, salvo cuando deba procederse al mantenimiento del sitio web.

. La solicitud de permiso para reproducir o volver a publicar la informacion deberd negociarse directamente con el

fabricante interesado. La informacién relativa al material de formacién estard también disponible, pero podrd
presentarse por medios distintos de los sitios web.

Podrd facilitarse informacién, en una base de datos a la que puedan acceder ficilmente los operadores indepen-
dientes 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 vehiculo, identificado por el nimero 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 reparacién autorizados o a terceros mediante referencia a nimeros de piezas de equipo original.

Esta base de datos o el formato accesible alternativo incluirdn el VIN, los nimeros de las piezas de equipo original,
la denominacién de estas piezas de equipo original, los atributos de validez (fechas de inicio y final de la validez),
los atributos de instalacién y, cuando proceda, las caracteristicas estructurales.

La informacién disponible en la base de datos o en otro formato accesible se actualizard periédicamente. En
particular, las actualizaciones incluirdn todas las modificaciones de los distintos vehiculos después de su produccion
si esta informacién se encuentra a disposicién de los concesionarios autorizados.

La reprogramacién de las unidades de control a efectos, por ejemplo, de recalibracién después de una reparacién o
introduccion de software en una PCUJECU de recambio se llevard a cabo con arreglo a las normas ISO 22900-2,
SAE ]J2534 o TMC RP1210B utilizando hardware no propietario. También podréan utilizarse una interfaz Ethernet,
de cable en serie o de red de drea local (LAN) y otros medios como discos compactos (CD), discos versitiles
digitales (DVD) o dispositivos de memoria de estado sélido para sistemas de informacion y entretenimiento (como
sistemas de navegaciéon o teléfonos), a condicién de que no sea necesario utilizar software (por ejemplo, con-
troladores o complementos informéticos) ni hardware de comunicacion que estén patentados. Para la validacién de
la compatibilidad de la aplicacién especifica del fabricante y las interfaces de comunicacién del vehiculo (ICV) que
cumplan las normas ISO 22900-2, SAE J2534 o TMC RP1210B, el fabricante deberd ofrecer una validacion de las
ICV desarrolladas de manera independiente o bien la informacion, y el préstamo de cualquier hardware particular,
que necesite un fabricante de ICV para realizar él mismo dicha validacién. Las condiciones del articulo 59 del
Reglamento (UE) n® 168/2013 se aplicardn a las tasas cobradas por esta validacién o informacién y hardware.

Todos los c6digos de problema de diagndstico a bordo deberdn ser coherentes con los requisitos establecidos en el
anexo XIL

En el caso de que la informacién del OBD del vehiculo y la informacién sobre reparacién y mantenimiento del
vehiculo disponibles en el sitio web del fabricante no comprendan informacién especifica pertinente para poder
disefiar y fabricar adecuadamente sistemas de readaptacion para combustibles alternativos, todo fabricante intere-
sado de estos sistemas podrd acceder 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 estardn claramente
indicados en el sitio web del fabricante y la informacién deberd facilitarse en el plazo de treinta dias. Dicha
informaci6n solo debe facilitarse en relacion con sistemas de readaptacion para combustibles alternativos que estén
sujetos al Reglamento 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 alterna-
tivos o componentes de estos sistemas sujetos al Reglamento n® 115 de la CEPE.
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2.8. En sus sitios web de informacién sobre reparaciones, los fabricantes indicardn los nimeros de homologacién de
tipo por modelo.

2.9. Los fabricantes fijardn tasas razonables y proporcionadas para el acceso por horas, dias, meses, afios y, en su caso,
por transaccién, a sus sitios web de informacion sobre reparacion y mantenimiento.
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Apéndice 2

Lista de sistemas transferidos

1. Cuadro ap2-1

Lista de sistemas transferidos

N° Nombre del sistema Detalles

1 Sistemas de climatizacion a) sistemas de control de la temperatura;
b) calefaccién independiente del motor;

¢) aire acondicionado independiente del motor.

2 Almacenamiento de combustible
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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.

2.3.3.

2.3.4.

2.4.

2.4.1.

ANEXO XVI

Requisitos aplicables a los caballetes

Requisitos generales

«Tipo de vehiculo en relacién con los caballetes» categorfa de vehiculos que no difieren entre si en aspectos
esenciales como su masa, la distribucion de la masa entre los ejes, el tamafio de los neumdticos y las dimensiones
de las ruedas y las caracteristicas de disefio y el material de construccién de su caballete.

Los vehiculos de las categorfas Lle y L3e tendrdn al menos un caballete.

Todo caballete instalado en el vehiculo deberd permitir que este cumpla los requisitos de rendimiento estable-
cidos 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 3.2.5 y 3.4 a 3.4.3.4.

Los caballetes laterales instalados en vehiculos de la categorfa 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 categorfa L4e estardn provistos de al menos un caballete en las condiciones siguientes:

Si la motocicleta puede separarse del sidecar y puede utilizarse sin él, deberd cumplir los requisitos aplicables a
las motocicletas solas establecidos en los puntos 1.2 a 1.2.2.

Requisitos especificos

El caballete deberéd ser lateral o central.

Si el caballete gira debajo o alrededor de la parte inferior del vehiculo, la extremidad libre se desplazard hacia la
parte trasera del vehiculo hasta alcanzar la posicién que ocupa cuando no se utiliza.

Requisitos especificos para los caballetes laterales

Un caballete lateral deberd poder sostener el vehiculo de modo que le dé estabilidad lateral, independientemente
de que se encuentre en una superficie horizontal o en una pendiente. Deberd evitar también que el vehiculo
parado se incline mds o se ponga con excesiva facilidad en posicién vertical, de tal manera que se vuelva
inestable y pueda caerse o volcarse.

Un caballete lateral deberd 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 3.2.5 y 3.4 a 3.4.3.4.

Un caballete lateral deberd poder replegarse automdticamente hacia atrds, hasta la posicién que ocupa cuando no
se utiliza, en las condiciones siguientes:

— cuando el vehiculo vuelve a su posicién de conduccién vertical normal, o bien

— cuando el vehiculo empieza a moverse hacia adelante, en su posiciéon de conduccién vertical normal, como
consecuencia de una accién deliberada del conductor.

Los requisitos establecidos en el punto 2.3.3 no se aplicaran si el vehiculo se ha disefiado de forma que no pueda
ser propulsado si el caballete lateral se encuentra en posicién de uso.

El caballete lateral deberd estar disefiado y fabricado de forma que no se repliegue automdaticamente hacia atrds
mientras se inclina el vehiculo para que la extremidad libre del caballete tome contacto con el suelo.

El caballete lateral deberd estar disefiado y fabricado de forma que no se repliegue automdticamente hacia atrds si
se modifica inesperada o involuntariamente el dngulo de inclinacién (por ejemplo, si un tercero empuja ligera-
mente el vehiculo o si este recibe una réfaga de viento provocada 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 posiciéon de uso.

El cumplimiento de este requisito se comprobard de conformidad con el procedimiento establecido en los puntos
3.3,33.1y 332

Requisitos especificos para los caballetes centrales

Un caballete central deberd 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 horizontal o en una
pendiente.
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2.4.2.  Un caballete central deberd poder sostener el vehiculo de modo que no pierda estabilidad si estd 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 3.4 a 3.4.3.4.

2.4.3.  Un caballete lateral deberd poder replegarse automaticamente hacia atrds, hasta la posicién que ocupa cuando no
se utiliza, si el vehiculo es empujado deliberadamente para levantar el caballete central del suelo.

2.4.4.  El requisito establecido en el punto 2.4.3 no se aplicard si el vehiculo se ha disefiado de forma que no pueda ser
propulsado si el caballete central se encuentra en posicion de uso.

2.5. Sistemas de retenciéon de los caballetes

2.5.1.  Los caballetes estardn provistos de sistemas de retencién que los mantengan en la posicién que ocupan cuando
no se utilizan.

2.5.2.  Un sistema de retencion constard de:

— dos dispositivos independientes, que pueden consistir en dos muelles distintos o un muelle y otro dispositivo
de retencién, o bien

— un dispositivo tnico que deberd poder funcionar sin fallos durante un minimo de 10 000 ciclos de uso
normal si el vehiculo estd equipado con dos caballetes; o 15 000 ciclos de uso normal si el vehiculo estd
equipado con un solo caballete.

3. Procedimiento de ensayo
3.1. Especificaciones de la superficie de ensayo

3.1.1. Los ensayos se efectuardn en una plataforma de ensayo que pueda adoptar posiciones que simulen las inclina-
ciones longitudinales y transversales.

3.1.2. La plataforma de ensayo serd llana, rectangular y de dimensiones suficientes para sostener integramente el
vehiculo en posicion de estacionamiento simulando inclinaciones longitudinales y transversales. No presentard
ninguna flexiéon o deformacion perceptibles durante los ensayos.

3.1.3.  La superficie de la plataforma de ensayo deberd estar limpia y seca y tener la aspereza y el coeficiente de friccion
necesarios para evitar que los neumdticos del vehiculo se deslicen sobre ella durante los ensayos.

3.2. Preparacion del vehiculo (se aplica a todos los ensayos)

3.2.1. La masa del vehiculo se ajustard a la masa en orden de marcha declarada por el fabricante, sin conductor, mds la
masa de toda baterfa de propulsion.

3.2.2. Las presiones de los neumadticos del vehiculo serdn las especificadas por el fabricante.

3.2.3.  La transmision del vehiculo estard en posicion de «estacionamiento», si la tiene, en caso de transmisién auto-
matica, o en punto muerto en todos los demds casos.

3.2.4.  Si el vehiculo dispone de un freno de estacionamiento, deberd estar accionado.

3.2.5. El sistema de direccién del vehiculo estard en la posicion bloqueada. Si el sistema de direccién puede bloquearse
en mds de una posicion, el vehiculo se someterd a los ensayos siguientes con el sistema bloqueado en cada una
de las posiciones en que pueda bloquearse:

3.3. Ensayo de estabilidad de un vehiculo provisto de un caballete lateral sobre una superficie horizontal

3.3.1.  El vehiculo se aparcard sobre la plataforma de ensayo horizontal con el caballete en la posicion de uso.

3.3.2.  El vehiculo se colocard de tal manera que se incremente en 3,0° el dngulo entre el plano mediano longitudinal
desplazado del vehiculo (cuando el vehiculo estd aparcado e inclinado, el plano mediano longitudinal estd
desplazado y, por lo tanto, deja de ser vertical) y la superficie horizontal, empujando y moviendo el vehiculo
hacia una posicién mds vertical.

3.4. Ensayo de estabilidad de un vehiculo estacionado en una superficie inclinada

3.4.1. El vehiculo se aparcard sobre la plataforma de ensayo horizontal.

3.4.1.1. El caballete del vehiculo estard en posicion de uso. Si el vehiculo estd provisto de mds de un caballete, se evaluard
cada uno de ellos por separado, repitiendo todos los ensayos prescritos.

3.4.1.2. Si el vehiculo estd provisto de ruedas gemelas y no tiene caballete, el cumplimiento de lo dispuesto en el punto
1.2.2 podrd demostrarse efectuando el ensayo sin la presencia de un caballete en posicién de uso.
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3.4.2. la plataforma de ensayo deberd desplazarse o girar hasta alcanzar la inclinacién minima prescrita para la
inclinacion transversal hacia la izquierda y la derecha del vehiculo, y la inclinacién longitudinal hacia adelante
y hacia atrds del vehiculo. Estas cuatro orientaciones de la inclinacién se efectuardn por separado, partiendo
siempre desde la posicion horizontal. El vehiculo deberd permanecer estable mientras la plataforma de ensayo se
inclina o podréd colocarse en la posicién adecuada después de que la plataforma se haya inclinado.

3.4.3.

Cuadro 14-1

Requisitos de inclinacién para los caballetes lateral y central (véanse también las figuras 14-1 a 14-3)

Inclinacién Caballete lateral Caballete central
Ciclomotor Motocicleta Ciclomotor Motocicleta

Inclinacién transversal 5% 6 % 6% 8%
(hacia la izquierda)
Inclinacién transversal 5% 6 % 6% 8%
(hacia la derecha)
Inclinacién longitudinal 5% 6 % 6 % 8%
(hacia abajo)
Inclinacion longitudinal 6 % 8% 12% 14 %
(hacia arriba)
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3.4.3.1. Figura 14-1

Inclinacién transversal hacia la izquierda y la derecha (caballete lateral)
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3.4.3.2. Figura 14-2

Inclinacién transversal hacia la izquierda y la derecha (caballete central)
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3.4.3.3. Figura 14-3

Inclinacién longitudinal hacia abajo
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Figura 14-4

Inclinacién longitudinal hacia arriba
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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 efectuardn tinicamente 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.

1.2.2.

1.2.3.

ANEXO XVII

Normas sobre prestaciones y evaluacién de los servicios técnicos

Requisitos generales

Los servicios técnicos deberdn demostrar que cuentan con las capacidades adecuadas, los conocimientos técnicos
especificos y experiencia contrastada en los dmbitos de competencia especificos que abarcan el capitulo XVI del
Reglamento (UE) n° 1682013 y el anexo V, apéndices 1 y 2, de la Directiva 2007/46|CE.

Normas que deben cumplir los servicios técnicos de las distintas categorfas establecidas en el articulo 63 del
Reglamento (UE) n® 168/2013

. Las diferentes categorias de los servicios técnicos cumplirdn 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 entenderd 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 entenderd hecha al anexo II del
Reglamento (UE) n°® 168/2013.

Procedimiento para la evaluacion de los servicios técnicos

. Los servicios técnicos se evaluardn de acuerdo con el procedimiento establecido 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 entenderdn hechas al articulo 66 del Reglamento (UE) n°® 168/2013.
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