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II
(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)
DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) Nr. 134/2014 DER KOMMISSION
vom 16. Dezember 2013
zur Erginzung der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates in
Bezug auf die Anforderungen an die Umweltvertriglichkeit und die Leistung der Antriebseinheit
sowie zur Anderung ihres Anhangs V
(Text von Bedeutung fiir den EWR)
DIE EUROPAISCHE KOMMISSION — (3)  Die verbindliche Anwendung von UNECE-Regelungen

tragt zur Vermeidung von Doppelarbeit nicht nur hin-
sichtlich der technischen Anforderungen, sondern auch
hinsichtlich der Zertifizierungs- und Verwaltungsverfah-
ren bei. Aullerdem konnten Typgenehmigungen, die un-
mittelbar auf international vereinbarten Standards basie-
ren, den Zugang zu den Mirkten von Drittstaaten ver-
bessern, insbesondere derjenigen, die Vertragspartei des
Ubereinkommen der Wirtschaftskommission fiir Europa
der Vereinten Nationen iiber die Annahme einheitlicher
technischer Vorschriften fiir Radfahrzeuge, Ausriistungs-
gegenstinde und Teile, die in Radfahrzeuge(n) eingebaut
und/oder verwendet werden kénnen, und die Bedingun-
gen fur die gegenseitige Anerkennung von Genehmigun-
gen, die nach diesen Vorschriften erteilt wurden (,Gedn-
dertes Abkommen von 1958 sind, dem die Union mit
dem Beschluss 97/836/EG (%) des Rates beigetreten ist,
und dadurch die Wettbewerbsfahigkeit der EU-Industrie
stirken. Die bislang verfiigbaren UNECE-Regelungen sind
jedoch, sofern tiberhaupt vorhanden, veraltet und werden
daher tiberarbeitet und an den technischen Fortschritt
angepasst.

gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 15. Januar 2013 iiber die
Genehmigung und Marktiiberwachung von zwei- oder dreirdd-
rigen und vierrddrigen Fahrzeugen ('), insbesondere auf die Ar-
tikel 18 Absatz 3, Artikel 23 Absatz 12, Artikel 24 Absatz 3
und Artikel 74,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) Der Begriff ,Fahrzeuge der Klasse L erfasst ein breites
Spektrum leichter Fahrzeugtypen mit zwei, drei oder

vier Rddern, z. B. Fahrrider mit Antriebssystem, zwei-
und dreirddrige Kleinkraftrider, zwei- und dreirddrige
Kraftrdder und Kraftrdder mit Beiwagen sowie leichte
vierradrige Fahrzeuge z. B. Strafen-Quads, Gelinde-
Quads und Vierradmobile.

Die Verordnung (EU) Nr. 168/2013 sicht daher die Auf-
hebung mehrerer Richtlinien iiber die Genehmigung von
Fahrzeugen der Kategorie L sowie von ihren Systemen
und Bauteilen und von dafiir bestimmten selbstindigen
technischen Einheiten auf dem Gebiet der Anforderungen

an Umweltvertraglichkeit und Leistung der Antriebsein-
heit vor. Diese Richtlinien sollten fur die EU-Typgeneh-
migung zunichst durch die Bestimmungen dieser Verord-

nung ersetzt werden. Langfristig werden nach Abschluss
2)  In der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 ist die Moglichkeit

der Anwendung von Regelungen der Wirtschaftskommis-
sion fiir Europa der Vereinten Nationen (UNECE) fiir die
EU-Gesamtfahrzeug-Typgenehmigung vorgesehen. Ge-
mafl dieser Verordnung werden Typgenehmigungen im
Einklang mit UNECE-Regelungen, die verbindlich gelten,
als EU-Typgenehmigungen angesehen.

(3 Beschluss 97/836/EG des Rates vom 27. November 1997 iiber den
Beitritt der Europdischen Gemeinschaft zu dem Ubereinkommen der
Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen iber die
Annahme einheitlicher technischer Vorschriften fiir Radfahrzeuge,
Ausriistungsgegenstinde und Teile, die in Radfahrzeuge(n) eingebaut
und/oder verwendet werden konnen, und die Bedingungen fur die
gegenseitige Anerkennung von Genehmigungen, die nach diesen
Vorschriften erteilt wurden (,Gedndertes Ubereinkommen von

() ABL L 60 vom 2.3.2013, S. 52. 1958 (ABL L 346 vom 17.12.1997, S. 78).
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des Uberarbeitungsverfahrens auf VN-Ebene entspre-
chende UNECE-Regelungen zur Verfiigung stehen, so
dass dann die Bestimmungen dieser Verordnung durch
Verweise auf die genannten UNECE-Regelungen ersetzt
werden konnen.

Insbesondere wurde die UNECE-Regelung Nr. 41 iiber die
Gerduschentwicklung von Kraftradern der Klassen L3e
und L4e im Jahr 2011 an den technischen Fortschritt
angepasst. Die UNECE-Regelung Nr. 41 sollte daher fiir
die Rechtsvorschriften der EU zur Typgenehmigung ver-
bindlich gelten und Anhang III von Kapitel 9 der Richt-
linie 97/24[EG (') ersetzen, damit Kraftrider nur noch
einen Satz von Gerduschanforderungen fiir Kraft erfiillen
miissen, welche von den Vertragsparteien des Gednderten
Abkommens von 1958 weltweit anerkannt sind. Die
UNECE-Regelung Nr. 85 iiber die Messung der Nutzleis-
tung von Elektromotoren sollte aus demselben Grund,
namlich um die gegenseitige Anerkennung durch die Ver-
tragsparteien des Geidnderten Ubereinkommens von
1958 zu erreichen, auf dem Gebiet der Anforderungen
an die Leistung der Antriebseinheit bei Elektromotoren
verbindlich werden.

Die Umweltnormen Euro 4 und Euro 5 gehoren zu den
Maflnahmen, mit denen die Emissionen von Partikeln
und Ozonvorlduferstoffen wie Stickstoffoxiden und Koh-
lenwasserstoffen verringert werden sollen. Eine erhebliche
Verringerung der Kohlenwasserstoffemissionen von Fahr-
zeugen der Klasse L ist notwendig, um die Luftqualitit zu
verbessern und Auspuffanlagen, die als System typgeneh-
migt werden, in Einklang mit den Luftverschmutzungs-
grenzwerten zu bringen; dies wiirde, iiber die direkte
Reduzierung der bei diesen Fahrzeugen unverhiltnis-
miflig hohen Auspuff- und Verdunstungsemissionen
von Kohlenwasserstoffen hinaus, dazu beitragen, die
Emissionen fliichtiger Partikel und moglicherweise auch
den Smog in stidtischen Gebieten einzuddimmen.

Eine der Maffnahmen gegen iibermifige Kohlenwasser-
stoffemissionen von Fahrzeugen der Klasse L besteht in
der Begrenzung der Verdunstungsemissionen auf die in
Anhang VI Teil C der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
festgelegten Massewerte fiir Kohlenwasserstoffe. Zu die-
sem Zweck muss bei der Typgenehmigung eine Priifung
Typ IV durchgefihrt werden, um die Verdunstungsemis-
sionen des Fahrzeugs zu messen. Fiir die Priifung Typ IV
in einer gasdichten Klimakammer zur Bestimmung der
Verdunstungsemissionen (SHED-Priifung) ist entweder
ein schnellgealterter Aktivkohlebehilter anzubringen,
oder es ist, bei Anbau eines gebrauchten Behilters, ein
additiver Verschlechterungsfaktor anzuwenden. In der in
Artikel 23 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
erwihnten Umweltvertriglichkeitsstudie wird untersucht
werden, ob die Beibehaltung dieses Verschlechterungsfak-
tors eine kostengiinstige Alternative zur Anbringung ei-
nes reprasentativen schnellgealterten Aktivkohlebehalters
darstellt. Sollte die Studie ergeben, dass diese Methode

() ABL L 226 vom 18.8.1997, S. 1.

(10)

(1)

nicht kostengtinstig ist, folgt zu gegebener Zeit ein Vor-
schlag zur Streichung dieser Alternative; dieser sollte
nach Inkrafttreten der Stufe Euro 5 giiltig werden.

Um zu verhindern, dass technische Handelshemmnisse
zwischen den Mitgliedstaaten entstehen, und sicherzustel-
len, dass Verbraucher und Nutzer objektiv und genau
informiert werden, ist eine standardisierte Methode zur
Messung der Energieeffizienz (Kraftstoff- oder Energiever-
brauch, Kohlendioxidemissionen sowie elektrische Reich-
weite) der Fahrzeuge erforderlich.

Die Methoden zur Messung der Leistung der Antriebs-
einheit einschlieflich der bauartbedingten Hochst-
geschwindigkeit, des maximalen Drehmoments und der
maximalen Dauer-Gesamtleistung von Fahrzeugen der
Klasse L konnen sich von einem Mitgliedstaat zum an-
deren unterscheiden und somit den Handel innerhalb der
Union hemmen. Daher sind harmonisierte Anforderun-
gen an die Methoden zur Messung der Leistung der An-
triebseinheit von Fahrzeugen der Klasse L erforderlich,
damit Genehmigungen von Fahrzeugen, Systemen, Bau-
teilen oder selbstindigen technischen Einheiten fiir simt-
liche Typen derartiger Fahrzeuge gelten konnen.

Die Anforderungen an die funktionale Sicherheit und die
Umweltvertraglichkeit erfordern bei bestimmten Fahr-
zeugtypen der Klasse L eine Beschrinkung unbefugter
Eingriffe. Damit die Instandhaltung und Wartung des
Fahrzeugs durch den Fahrzeughalter nicht behindert wird,
sind diese Beschrankungen strikt auf unbefugte Eingriffe
zu begrenzen, die die Leistung des Fahrzeugs im Hinblick
auf die Umweltvertrdglichkeit und die Antriebseinheit so-
wie seine funktionale Sicherheit erheblich verindern. Da
schadliche unbefugte Eingriffe in den Antriebsstrang des
Fahrzeugs sowohl seine Umweltvertraglichkeit als auch
seine funktionale Sicherheit beeintrichtigen, sollten die
ausfihrlichen Vorschriften dieser Verordnung zur Leis-
tung der Antriebseinheit und zur Schalldimpfung auch
als Grundlage fiir die Durchsetzung von Maflnahmen zur
Verhinderung unbefugter Eingriffe dienen.

In Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
werden die 8 Prifungstypen aufgefithrt, mit denen die
Umweltvertraglichkeit der zu genehmigenden Fahrzeuge
der Klasse L bewertet werden kann. Es empfiehlt sich, im
vorliegenden delegierten Rechtsakt ausfithrliche Priifvor-
schriften festzulegen und Anhang V Teil A der Verord-
nung (EU) Nr. 168/2013 dahingehend zu dndern, dass
die vom Europiischen Parlament und dem Rat vereinbar-
ten Priffgrenzwerte mit den in dieser Verordnung fest-
gelegten ausfihrlichen Priifverfahren und technischen
Anforderungen verkniipft werden. Durch die Anderungen
gemifl Anhang XII dieser Verordnung sollte in Anhang V
Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 ein Verweis
auf die in dieser Verordnung festgelegten ausfiihrlichen
Priifverfahren und Anforderungen eingefiigt werden. —
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HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL 1
GEGENSTAND UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
Artikel 1
Gegenstand

Diese Verordnung enthilt die detaillierten technischen Anforde-
rungen und Priifverfahren hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit
und der Leistung der Antriebseinheit fir die Genehmigung von
Fahrzeugen der Klasse L und der fiir solche Fahrzeuge bestimm-
ten Systeme, Bauteile und selbstindigen technischen Einheiten
in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
sowie eine Liste von UNECE-Regelungen und dazugehorigen
Anderungen.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Es gelten die Begriffsbestimmungen der Verordnung (EU) Nr.
168/2013. Dariiber hinaus bezeichnet der Ausdruck

(1) ,WMTC, Phase 1“ Phase 1 des World harmonised Motor-
cycle Test Cycle (weltweit einheitlicher Priifzyklus fir
Kraftrader) gemdfl der globalen technischen Regelung Nr.
2 (1) der UNECE, der seit 2006 alternativ zum europdi-
schen Fahrzyklus als Zyklus fir die Emissionspriifung
Typ I fur Kraftradtypen der Klasse L3e eingesetzt wird;

(2) ,WMTC, Phase 2 Phase 2 des World harmonised Motorcycle
Test Cycle gemafl der gednderten globalen technischen Re-
gelung Nr. 2 der UNECE (?), der bei der Genehmigung von
Euro-4-kompatiblen Fahrzeugen der (Unter-)Klassen L3e,
L4e, L5e-A und L7e-A als obligatorischer Zyklus der Emis-
sionspriifung Typ 1 dient;

(3) \WMTC Phase 3 den iiberarbeiteten WMTC gemifs An-
hang VI Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013, der
mit dem World harmonised Motorcycle Test Cycle gemifS der
gednderten globalen technischen Regelung Nr. 2 (%) der
UNECE identisch ist, speziell fiir Fahrzeuge mit geringer
bauartbedingter Hochstgeschwindigkeit angepasst wurde
und als obligatorischer Zyklus der Emissionspriifung Typ
I bei der Genehmigung von Euro-5-kompatiblen Fahrzeu-
gen der Klasse L zum Einsatz kommt;

(4) ,bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit® die  Hochst-
geschwindigkeit des Fahrzeugs, ermittelt gemdfl Artikel 15
der vorliegenden Verordnung;

(") ,Messverfahren fir zweirddrige Kraftrider mit Fremd- oder Selbst-
ziindungsmotor hinsichtlich der Emissionen gasformiger Schadstofte,
der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs (VN-Dokument
ECE/TRANS/180/Add2e vom 30. August 2005)* einschlieBlich An-
derung 1 (UNECE-Dokument ECE/TRANS/180a2ale vom 29. Januar
2008).

Die Phase 2 des WMTC ist gleich der Phase 1, gedndert durch die

Berichtigung 2 zur Ergidnzung 2 (ECE[TRANS/180a2c2e vom 9. Sep-

tember 2009) und die Berichtigung 1 zur Anderung 1 (ECE/TRANS/

180a2alcle vom 9. September 2009).

(}) Dariiber hinaus werden die Berichtigungen und Anderungen, die in
der in Artikel 23 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Umweltvertriglichkeitsstudie aufgefiihrt sind, sowie solche, die von
der UNECE WP29 vorgeschlagen und angenommen werden, als
stindige Verbesserung des weltweit einheitlichen Priifzyklus fiir Fahr-
zeuge der Klasse-L beriicksichtigt.

—
<

(5) ,Abgasemissionen“ Emissionen von gasformigen Schad-

stoffen und Partikeln aus dem Auspuff;

(6) ,Partikelfilter* eine in die Auspuffanlage eines Fahrzeugs

-

=

-~

=

eingebaute Filtervorrichtung zur Verringerung der Partikel
im Abgasstrom;

yordnungsgemifs gewartet und genutzt“ die Tatsache, dass
ein Fahrzeug die auf einen guten Wartungsstand und eine
normale Nutzung gemafl den Empfehlungen des Fahrzeug-
herstellers bezogenen Kriterien fiir seine Annahme als
Priiffahrzeug erfullt;

,vorgeschriebener Kraftstoff* fur einen Motor die fiir den
betreffenden Motor gewdhnlich verwendete Art von Kraft-
stoff:

(a) Ottokraftstoff (ES),

(b) Flussiggas (LPG),

(c) Erdgas/Biomethan,

(d) entweder Ottokraftstoff (E5) oder Fliissiggas,

(e) entweder Ottokraftstoff (E5) oder Erdgas/Biomethan,
(f) Diesel (B5),

(20 Gemisch aus Ethanol (E85) und Ottokraftstoff (E5)
(Flexfuel),

(h) Gemisch aus Biodiesel und Diesel (B5) (Flexfuel),

(i) Wasserstoff (H,) oder Gemisch (Wasserstoff-Erdgas,
H,NG) aus Erdgas/Biomethan und Wasserstoff,

() entweder Ottokraftstoff (E5) oder Wasserstoff (Zwei-
stoffbetrieb);

,Typgenehmigung eines Fahrzeugs im Hinblick auf die
Umweltvertraglichkeit die Genehmigung eines Fahrzeug-
typs, einer Variante oder einer Version hinsichtlich der
folgenden Bedingungen:

(a) Erfullung der Bestimmungen von Anhang V Teile A
und B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013,

(b) Zugehorigkeit zur selben Antriebsfamilie nach den Kri-
terien des Anhangs XI;

,Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umweltvertriglichkeit® eine
Gruppe von Fahrzeugen der Klasse L, die sich in folgenden
Punkten nicht voneinander unterscheiden:

a) der dquivalenten, in Abhéngigkeit von der Bezugsmasse
gemidll Anhang II Anlagen 5, 7 oder 8 ermittelten
Schwungmasse,
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(11)

(14)

(15)

(16)

b) den Antriebsmerkmalen nach Anhang XI zur Antriebs-
familie;

,System mit periodischer Regenerierung” eine emissions-
mindernde Einrichtung. z. B. einen Katalysator, einen Par-
tikelfilter oder eine sonstige emissionsmindernde Einrich-
tung, bei der nach weniger als 4 000 km bei normalem
Fahrzeugbetrieb ein periodischer Regenerierungsvorgang
erforderlich ist;

,mit alternativem Kraftstoff betriebenes Fahrzeug” ein Fahr-
zeug, das fiir den Betrieb mit mindestens einem Kraftstoft-
typ, der entweder bei atmospharischer Temperatur und
atmosphérischem Druck gasformig ist oder im Wesentli-
chen nicht aus Mineraldl gewonnen wird, ausgelegt ist;

,Flexfuel-H,NG-Fahrzeug“ ein Flexfuel-Fahrzeug, das fir
den Betrieb mit verschiedenen Gemischen aus Wasserstoff
und Erdgas oder Biomethan ausgelegt ist;

,Stammfahrzeug” ein Fahrzeug, das reprisentativ fur eine
Antriebsfamilie nach Anhang XI ist;

,Typ der emissionsmindernden Einrichtung” eine Kategorie
von emissionsmindernden Einrichtungen, die der Verringe-
rung der Schadstoffemissionen dienen und sich in ihren
wesentlichen Merkmalen in Bezug auf okologische Leis-
tung und Bauart nicht voneinander unterscheiden;

,Katalysator” eine emissionsmindernde Einrichtung, die gif-
tige Nebenprodukte von Verbrennungsprozessen im Abgas
eines Motors durch die katalysierte chemische Reaktion in
weniger toxische Stoffe umwandelt;

,Katalysatortyp“ eine Kategorie von Katalysatoren, die sich
in folgenden Punkten nicht voneinander unterscheiden:

a) Zahl der beschichteten Tragerkorper, Struktur und
Werkstoff,

b) Art der katalytischen Wirkung (Oxidations-, Dreiwege-
katalysator oder eine katalytische Wirkung anderer Art),

¢) Volumen, Verhiltnis von Stirnfliche zu Linge des Tri-
gerkorpers,

d) verwendete Katalysatorwerkstoffe,

e) Verhiltnis der verwendeten Katalysatorwerkstoffe,

f) Zelldichte,

g) Abmessungen und Form,

h) Wirmeschutz,

(20)

(21)

(22)

(23)

(26)

i) ins Auspuffsystem eines Fahrzeugs integrierter nicht
abtrennbarer Auspuftkriimmer, Katalysator und Schall-
dimpfer oder abtrennbare und auswechselbare Einhei-
ten des Auspuffsystems;

,Bezugsmasse“ die Masse des Fahrzeugs der Klasse L in
fahrbereitem Zustand gemifl Artikel 5 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 zuziiglich der Masse des Fahrers
(75 kg) und gegebenenfalls der Masse der Antriebsbatterie;

.Kraftiibertragungsstrang“ den Teil des Antriebsstrangs un-
terhalb des Ausgangs des oder der Antriebseinheiten, zu
dem, falls vorhanden, die Kupplungen mit Drehmoment-
wandler, das Getriebe und seine Steuerung, ein Wellen-,
Riemen- oder Kettenantrieb, die Differentiale, der End-
antrieb und der Reifen des Antriebsrads (Radius) gehoren;

,Start-Stopp-System* das automatische Ausschalten und
Starten des Motors, um durch Verringerung des Leerlauf-
betriebs Kraftstoffverbrauch sowie Schadstoff- und CO,-
Emissionen zu senken;

,Software des Antriebsstrangs“ einen Satz von Algorith-
men zum Betrieb der Datenverarbeitung der Steuergerite
des Antriebsstrangs, des Antriebs oder des Kraftiibertra-
gungsstrangs, der eine geordnete Folge von Befehlen zur
Anderung des Zustandes der Steuergerite enthilt;

,Kalibrierung des Antriebsstrangs“ die Anwendung eines
spezifischen Satzes von Kennfelddaten und Parameter, die
von der Software des Steuergerites zur Feinabstimmung
der Steuerung des Antriebsstrangs, der Antriebseinheit(en)
oder der Kraftiibertragungsstrangeinheit(en) des Fahrzeugs
genutzt werden;

,Steuergerdt des Antriebsstrangs” ein kombiniertes Steuer-
gerdt fiir Verbrennungsmotoren, elektrische Fahrmotoren
oder Systeme der Kraftiibertragungsstrangeinheit wie das
Getriebe oder die Kupplung;

,Motorsteuergerit* den Bordrechner, der den Motor oder
die Motoren des Fahrzeugs zum Teil oder vollstindig steu-
ert;

,Steuergerdt des Kraftiibertragungsstrangs“ den Bordrech-
ner, der den Kraftiibertragungsstrang des Fahrzeugs zum
Teil oder vollstindig steuert;

,Sensor* ein Gerdt, das eine physikalische Grofle oder ei-
nen physikalischen Zustand misst und in ein elektrisches
Signal umwandelt, welches als Eingabe in ein Steuergerit
dient;
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(27) ,Aktuator” ein Gerdt, das das Ausgangssignal einer Steuer- (37) ,Verdunstung die Atmungsverluste, die aus dem Kraft-

(28)

(30)

(32)

(33)

(34)

(35)

einheit zur Steuerung des Antriebsstrangs, des Motors/der
Motoren oder des Kraftiibertragungsstrangs in Bewegung,
Wirme oder einen sonstigen physikalischen Zustand um-
wandelt;

,Vergaser” eine Vorrichtung, die Kraftstoff und Luft so
mischt, dass die Mischung in einem Verbrennungsmotor
verbrannt werden kann;

,Uberstromkanal“ eine Verbindung zwischen Kurbel-
gehduse und Brennraum eines Zweitaktmotors, durch die
das frische Luft-Kraftstoff-Schmier6l-Gemisch in den
Brennraum gelangt;

~Ansaugsystem“ ein System aus Bauteilen, die dafiir sorgen,
dass Frischluft oder frisches Luft-Kraftstoff-Gemisch in den
Motor gelangt; hierzu gehoren, falls vorhanden, Luftfilter,
Ansaugrohre, Resonator(en), Drosselklappengehduse und
Ansaugkriimmer eines Motor;

,Turbolader* einen von einer Abgasturbine angetriecbenen
Kreiselverdichter, der die dem Verbrennungsmotor zuge-
fuhrte Luftmenge und damit die Leistung der Antriebsein-
heit steigert;

,Ladeluftgeblase“ einen Ansaugluftkompressor, der zur
Aufladung eines Verbrennungsmotors und damit zur Stei-
gerung der Leistung der Antriebseinheit dient;

,Brennstoffzelle“ eine Vorrichtung zur Umwandlung che-
mischer Energie aus Wasserstoff in elektrische Energie fur
den Antrieb des Fahrzeugs;

,Kurbelgehduse* die Rdume, die innerhalb oder aufSerhalb
eines Motors liegen konnen und durch innere oder dufSere
Leitungen, durch die Gase und Ddmpfe entweichen kon-
nen, mit dem Olsumpf verbunden sind;

,Durchldssigkeitspriifung” die Prifung der Verluste durch
die Wand des nichtmetallischen Kraftstoffspeicherbehilters
und die Vorkonditionierung der nichtmetallischen Kraft-
stoffspeicherbehalter vor der Kraftstoffspeicherpriifung
gemidfl Anhang II Teil C Nummer 8 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013;

,Durchlissigkeit* die Verluste durch die Wande der Kraft-
stoffspeicherbehilter und -férdersysteme, die allgemein
durch Ermittlung des Gewichtsverlusts gepriift werden;

(38)

(40)

(42)

(43)

stoffspeicherbehalter, dem Kraftstofffordersystem oder
sonstigen Quellen in die Atmosphire entweichen;

,Zurticklegen der Fahrtstrecke* das Zuriicklegen einer vor-
gegebenen Strecke durch ein représentatives Priiffahrzeug
oder eine Flotte reprisentativer Priiffahrzeuge gemif§ Arti-
kel 23 Absatz 3 Buchstabe a oder b der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 in Ubereinstimmung mit den Priifvorschrif-
ten in Anhang VI der vorliegenden Verordnung;

,Elektroantrieb“ ein System, das aus einem oder mehreren
elektrischen Energiespeichern (z. B. Batterien, elektro-
mechanische Schwungridder, Superkondensatoren oder
sonstigen Vorrichtungen), einer oder mehreren Einrichtun-
gen zur Aufbereitung elektrischer Energie und einer oder
mehreren Elektromaschinen besteht, die gespeicherte elek-
trische Energie in mechanische Energie umwandeln, die
den Rédern fiir den Antrieb des Fahrzeugs zugefiihrt wird;

selektrische Reichweite” die Strecke, die Fahrzeuge, die mit
einem reinen Elektroantrieb oder einem extern aufladbaren
Hybrid-Elektroantrieb betrieben werden, mit einer voll auf-
geladenen Batterie (oder einem anderen elektrischen Ener-
giespeicher) im Elektrobetrieb zuriicklegen konnen, gemes-
sen nach dem Verfahren von Anhang VII Anlage 3 Num-
mer 3;

,Gesamtreichweite“ die nach dem in Anhang VII Anlage 3
Nummer 3 beschriebenen Verfahren gemessene gesamte
Strecke, die bei vollstindigen kombinierten Fahrzyklen zu-
riickgelegt wird, bis die durch die externe Aufladung der
Batterie (oder eines anderen elektrischen Energiespeichers)
zugefithrte Energie verbraucht ist;

,hochste  Dreifig-Minuten-Geschwindigkeit“ eines Fahr-
zeugs die maximal erreichbare 30 Minuten lang gemessene
Geschwindigkeit des Fahrzeugs als Ergebnis der DreifSig-
Minuten-Leistung nach der UNECE-Regelung Nr. 85;

,Typgenehmigung im Hinblick auf die Leistung der An-
triebseinheit” die Genehmigung eines Fahrzeugtyps, einer
Variante oder einer Version hinsichtlich der folgenden Be-
dingungen im Zusammenhang mit der Leistung der An-
triebseinheiten:

(a) der durch die Bauart bestimmten Hochstgeschwindig-
keit(en),
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(b) des maximalen Nenn-Dauerdrehmoments oder des ma-
ximalen Nutzdrehmoments,

(c) der maximalen Nenn-Dauerleistung oder der maxima-
len Nutzleistung,

(d) des maximalen Gesamtdrehmoments und der maxima-
len Gesamtleistung bei einer Hybridanwendung;

(44) ,Antriebstyp“ Antriebseinheiten, deren Eigenschaften sich
hinsichtlich der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit,
der maximalen Nutzleistung, der maximalen Nenn-Dauer-
leistung und des maximalen Drehmoments nicht wesent-
lich unterscheiden;

(45) ,Nutzleistung“ die Leistung, die auf einem Priifstand am
Ende der Kurbelwelle oder an dem entsprechenden Bauteil
der Antriebseinheit bei den vom Hersteller bei der Typge-
nehmigung gemessenen Drehzahlen abgegeben wird, wo-
bei die in Anhang X Anlage 2.1 Tabelle Anl 2.1-1 oder in
Anhang X Anlage 2.2 Tabelle Anl 2.2-1 aufgefiihrten
Hilfseinrichtungen angebaut sind und der Wirkungsgrad
des Getriebes beriicksichtigt wird, wenn die Nutzleistung
nur mit angebautem Getriebe gemessen werden kann;

(46) ,maximale Nutzleistung” die bei Volllast abgegebene maxi-
male Nutzleistung von Antriebseinheiten, die einen oder
mehrere Verbrennungsmotoren umfassen;

(47) ,maximales Drehmoment“ den hochsten unter Volllast des
Motors gemessenen Drehmomentwert;

(48) Hilfseinrichtungen alle in Anhang X Anlage 2.1 Tabelle
Anl 2.1-1 oder Anhang X Anlage 2.2 Tabelle Anl 2.2-1
aufgefithrten Gerdte und Einrichtungen.

KAPITEL II

VERPFLICHTUNGEN DES HERSTELLERS IN BEZUG AUF DIE
UMWELTVERTRAGLICHKEIT VON FAHRZEUGEN

Artikel 3

Einbau- und Nachweisanforderungen im Zusammenhang
mit der Umweltvertriglichkeit von Fahrzeugen der
Klasse L

1. Systeme, Bauteile und selbstindige technische Einheiten
mit Einfluss auf die Umweltvertraglichkeit von Fahrzeugen der
Klasse L, mit denen diese von den Herstellern ausgeriistet wer-
den, miissen so ausgelegt, gefertigt und montiert sein, dass sie,
sofern das Fahrzeug normal betrieben und nach den Vorschrif-
ten des Herstellers gewartet wird, die Erfiillung der ausfiihrlichen
technischen Anforderungen und Priifverfahren dieser Verord-
nung ermoglichen.

2. Der Hersteller muss der Genehmigungsbehorde durch
physische Priifung nachweisen, dass die in der Union auf dem
Markt bereitgestellten, zugelassenen oder in Betrieb genom-
menen Fahrzeuge der Klasse L den ausfiihrlichen technischen
Anforderungen und Priifverfahren im Zusammenhang mit der
Umweltvertriglichkeit solcher Fahrzeuge gemifs Artikel 5 bis 15
entsprechen.

3. Andert der Hersteller nach Inverkehrbringen des im Hin-
blick auf die Umweltvertraglichkeit genehmigten Fahrzeugtyps
die Merkmale des emissionsmindernden Systems oder die Leis-
tung eines emissionsrelevanten Bauteils, hat er dies der Geneh-
migungsbehorde unverziiglich zu melden. Der Hersteller muss
der Genehmigungsbehorde beweisen, dass die gednderten Eigen-
schaften der emissionsmindernden Einrichtung oder des Bauteils
bei der Umweltvertriglichkeit zu keiner Verschlechterung der
bei der Typgenehmigung nachgewiesenen Leistung fithren.

4.  Der Hersteller stellt sicher, dass Ersatzteile und Ausriis-
tungsgegenstinde, die in der Union auf dem Markt bereitgestellt
oder in Betrieb genommen werden, die ausfithrlichen tech-
nischen Anforderungen und Priifverfahren im Zusammenhang
mit der Umweltvertraglichkeit der Fahrzeuge gemif$ dieser Ver-
ordnung erfillen. Genehmigte Fahrzeuge der Klasse L mit sol-
chen Ersatzteilen oder Ausriistungsgegenstinden miissen diesel-
ben Priifanforderungen und Leistungsgrenzwerte einhalten wie
Fahrzeuge, die mit Originalteilen oder originalen Ausriistungs-
gegenstanden ausgeriistet sind, und miissen mindestens die
Haltbarkeitsanforderungen von Artikel 22 Absatz 2, Artikel 23
und Artikel 24 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 erfiillen.

5. Der Hersteller hat dafiir zu sorgen, dass die Typgenehmi-
gungsverfahren zur Uberpriifung der Ubereinstimmung der Pro-
duktion im Hinblick auf die ausfihrlichen Anforderungen an
Umweltvertraglichkeit und Leistung der Antriebseinheit gemaf3
Artikel 33 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und Anhang 1I
Teil C Nummer 3 derselben Verordnung eingehalten werden.

6. Die Hersteller legen der Genehmigungsbehorde eine Be-
schreibung der Mafnahmen zur Verhinderung unbefugter Ein-
griffe am Steuerungssystem des Antriebsstrangs einschlieflich
der Rechner zur Kontrolle der Umweltvertraglichkeit und der
Leistung der Antriebseinheit gemaff Anhang II Teil C Nummer 1
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 vor.

7. Fir hybride Anwendungen oder Anwendungen mit einem
Start-Stopp-System muss der Hersteller das Fahrzeug mit einem
,Wartungsmodus® ausstatten, in dem fur Priifungen von Um-
weltvertraglichkeit und Leistung der Antriebseinheit oder fir
Inspektionen ein stindiger Betrieb des Verbrennungsmotors
moglich ist. Ist fiir diese Inspektion oder fiir die Durchfiihrung
der Priifung ein spezielles Verfahren erforderlich, muss dieses im
Wartungshandbuch (oder entsprechenden Unterlagen) beschrie-
ben sein. Dieses spezielle Verfahren darf aufler der mit dem
Fahrzeug mitgelieferten Ausriistung keine spezielle Ausriistung
erfordern.

Artikel 4
Anwendung von UNECE-Regelungen

1. Die in Anhang I dieser Verordnung aufgefithrten UNECE-
Regelungen und ihre Anderungen finden Anwendung auf die
Typgenehmigung im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit und
die Leistung der Antriebseinheit.
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2. Fahrzeuge, deren bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit
25 km/h nicht iibersteigt, miissen alle einschligigen Anforde-
rungen der fir Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 25 km/h geltenden UNECE-Rege-
lungen erfillen.

3. Bezugnahmen auf die Fahrzeugklassen Ly, L,, Ls, L, Ls, Ly
und L, in den UNECE-Regelungen gelten jeweils als Bezugnah-
men auf die Fahrzeugklassen Lle, L2e, L3e, L4e, L5¢, L6e und
L7e einschlieRlich aller Unterklassen gemidf der vorliegenden
Verordnung.

Artikel 5

Technische Spezifikationen, Anforderungen und
Priifverfahren im Hinblick fiir die Umweltvertriglichkeit
von Fahrzeugen der Klasse L

1. Die Priifverfahren fir Umweltvertraglichkeit und die Leis-
tung der Antriebseinheit sind gemif8 den in dieser Verordnung
festgelegten Priifvorschriften durchzufiihren.

2. Die Priifverfahren werden von der Genehmigungsbehorde
oder unter ihrer Aufsicht durchgefiihrt; die Durchfithrung kann
auch durch den technischen Dienst erfolgen, wenn dieser von
der Genehmigungsbehorde dazu ermichtigt ist. Der Hersteller
wihlt ein représentatives Stammfahrzeug aus, um zur Zufrie-
denheit der Genehmigungsbehorde nachzuweisen, dass die Um-
weltvertraglichkeit der Fahrzeuge der Klasse L den Anforderun-
gen geniigt, wobei die Vorschriften von Anhang XI einzuhalten
sind.

3. Die Messmethoden und Priffungsergebnisse sind an die
Genehmigungsbehorde zu melden, wobei das Format der
Prifberichte sich nach Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung
(EU) Nr. 168/201 richtet.

4. Die Typgenehmigung im Hinblick auf die Umweltvertrag-
lichkeit ist, was die Priifungen Typ I, II, III, IV, V, VII und VIII
betrifft, auf andere Fahrzeugvarianten und -versionen sowie An-
triebsarten und -familien auszuweiten, falls die in Anhang XI
festgelegten Parameter der Fahrzeugversion, des Antriebs oder
des Emissionsminderungssystems identisch sind oder innerhalb
der im genannten Anhang vorgeschriebenen und angegeben
Toleranzgrenzen liegen.

5. Hybride Anwendungen oder Anwendungen mit einem
Start-Stopp-System  sind, wenn dies im Priifverfahren vor-
geschrieben ist, mit laufendem Verbrennungsmotor zu priifen.

Artikel 6

Anforderungen fiir die Priifung Typ I: Auspuffemissionen
nach Kaltstart

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Prifung der
Auspuffemissionen nach Kaltstart im Rahmen der Priifung Typ I
sind gemdf Anhang II der vorliegenden Verordnung durch-
zufithren bzw. zu tberprifen.

Artikel 7

Anforderungen fiir die Priiffung Typ II: Auspuffemissionen
bei (erhohter) Leerlaufdrehzahl und bei freier
Beschleunigung

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Auspuffemissionen bei (erhohter) Leerlaufdrehzahl und bei freier
Beschleunigung im Rahmen der Priifung Typ II sind gemifS
Anhang 1T der vorliegenden Verordnung durchzufithren bzw.
zu iiberpriifen.

Artikel 8

Anforderungen fiir die Priifung Typ III: Emissionen aus
dem Kurbelgehiuse

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Emissionen aus dem Kurbelgehduse im Rahmen der Priifung
Typ III sind gemidfl Anhang IV der vorliegenden Verordnung
durchzufithren bzw. zu tberpriifen.

Artikel 9

Anforderungen fiir die Priifung Typ IV:
Verdunstungsemissionen

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Verdunstungsemissionen im Rahmen der Priifung Typ IV sind
gemifl Anhang V der vorliegenden Verordnung durchzufithren
bzw. zu tberpriifen.

Artikel 10

Anforderungen fiir die Priiffung Typ V: Dauerhaltbarkeit
emissionsmindernder Einrichtungen

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen im Rah-
men der Prifung Typ V sind gemidf Anhang VI der vorliegen-
den Verordnung durchzufithren bzw. zu tiberpriifen.

Artikel 11

Anforderungen fiir die Priifung Typ VII: CO,-Emissionen,
Kraftstoffverbrauch, Verbrauch an elektrischer Energie
oder elektrische Reichweite

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Energieeffizienz im Hinblick auf die CO,-Emissionen, den Kraft-
stoffverbrauch, den Verbrauchs an elektrischer Energie und die
elektrische Reichweite im Rahmen der Priffung Typ VII sind
gemifl Anhang VII der vorliegenden Verordnung durchzufithren
bzw. zu tberpriifen.



L 53/8

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

Artikel 12

Anforderungen fiir die Priifung Typ VIIL: Priifung des On-
Board-Diagnosesystems (OBD-System) im Hinblick auf die
Umweltvertriglichkeit

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fur die Priffung der
Umweltaspekte des On-Board-Diagnosesystems (OBD) im Rah-
men der Prifung Typ VIII sind gemdfl Anhang VIII der vor-
liegenden Verordnung durchzufithren bzw. zu tiberpriifen.

Artikel 13
Anforderungen fiir die Priifung Typ IX: Geriduschpegel

Die in Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten Verfahren und Anforderungen fiir die Priifung des
Geriduschpegels im Rahmen der Prifung Typ IX sind gemifs
Anhang IX der vorliegenden Verordnung durchzufithren bzw.
zu iberpriifen.

KAPITEL III

VERPFLICHTUNGEN DER HERSTELLER IN BEZUG AUF DIE
ANTRIEBSLEISTUNG VON FAHRZEUGEN

Artikel 14
Allgemeine Verpflichtungen

1. Bevor ein Fahrzeug der Klasse L auf dem Markt bereit-
gestellt wird, muss der Hersteller der Genehmigungsbehorde die
Leistung der Antriebseinheit des betreffenden Fahrzeugtyps der
Klasse L entsprechend den in der vorliegenden Verordnung fest-
gelegten Anforderungen nachweisen.

2. Bei der Bereitstellung eines Fahrzeugs der Klasse L auf dem
Markt, bei seiner Zulassung oder vor seiner Inbetriebnahme
muss der Hersteller sicherstellen, dass die Leistung der Antriebs-
einheit des betreffenden Fahrzeugtyps der Klasse L den in der
Beschreibungsmappe nach Artikel 27 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 an die Genehmigungsbehorde gemeldeten Wert nicht
iibersteigt.

3. Die Leistung der Antriebseinheit eines Fahrzeugs mit ei-
nem System, einem Bauteil oder einer selbstindigen technischen
Einheit fur den Austausch darf die eines Fahrzeugs, das mit dem
originalen System oder Bauteil oder der originalen selbstindigen
technischen Einheit ausgeriistet ist, nicht tibersteigen.

Artikel 15
Anforderungen an die Antriebsleistung

Die in Anhang II Teil A Nummer 2 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannten Verfahren und Anforderungen fiir die

Priifung der Leistung der Antriebseinheit sind gemdfl Anhang X
der vorliegenden Verordnung durchzufithren bzw. zu tiberprii-
fen.

KAPITEL IV
VERPFLICHTUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN
Artikel 16

Typgenehmigung von Fahrzeugen der Klasse L sowie deren
Systemen, Bauteilen oder selbstindigen technischen
Einheiten

1. Es ist den nationalen Behorden nicht gestattet, aus Griin-
den der Umweltvertraglichkeit die von einem Hersteller be-
antragte Typgenehmigung im Hinblick auf die Umweltvertrig-
lichkeit und die Leistung der Antriebseinheit oder die nationale
Genehmigung fiir einen neuen Fahrzeugtyp zu verweigern oder
die Bereitstellung auf dem Markt, Zulassung oder Inbetrieb-
nahme eines Fahrzeugs, eines Systems, eines Bauteils oder einer
selbstandigen technischen Einheit zu untersagen, wenn das be-
treffende Fahrzeug der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 sowie
den ausfithrlichen Priifungsanforderungen gemif der vorliegen-
den Verordnung entspricht.

2. Ab den in Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
festgelegten Zeitpunkten miissen die nationalen Behorden bei
Neufahrzeugen, die die Umweltvertrdglichkeitsanforderungen
der Stufe Euro 4 gemifs Anhang VI Teil A Nummer 1, Teil B
Nummer 1, Teil C Nummer 1 und Teil D sowie gemafs Anhang
VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 oder die Umweltver-
traglichkeitsanforderungen der Stufe Euro 5 gemdfl Anhang VI
Teil A Nummer 2, Teil B Nummer 2, Teil C Nummer 2 und Teil
D sowie gemifl Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
nicht erfiillen, Ubereinstimmungsbescheinigungen, die vorherige
Umweltgrenzwerte enthalten, als nicht mehr giiltig im Sinne
von Artikel 43 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
betrachten und miissen die Bereitstellung solcher Fahrzeuge auf
dem Markt, ihre Zulassung und ihre Inbetriebnahme aufgrund
der Emissionen, des Kraftstoff- oder Energieverbrauchs, der gel-
tenden Anforderungen an die funktionale Sicherheit oder die
Bauart untersagen.

3. Bei der Anwendung von Artikel 77 Absatz 5 der Verord-
nung (EU) Nr. 168/2013 ist das typgenehmigte Fahrzeug von
den nationalen Behorden gemifs Anhang I der genannten Ver-
ordnung einzustufen.

Artikel 17

Typgenehmigung von emissionsmindernden Einrichtungen
fir den Austausch

1. Die nationalen Behorden untersagen die Bereitstellung
neuer emissionsmindernder Einrichtungen fiir den Austausch
auf dem Markt oder ihren Einbau in ein Fahrzeug, wenn diese
fur den Einbau in nach dieser Verordnung genchmigte Fahr-
zeuge bestimmt sind und nicht zu einem Typ gehoren, fiir
den im Hinblick auf Umweltvertrdglichkeit und Leistung der
Antriebseinheit eine Genehmigung in Ubereinstimmung mit Ar-
tikel 23 Absatz 10 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und mit
dieser Verordnung erteilt wurde.
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2. Die nationalen Behorden konnen weiterhin EU-Typgeneh-
migungen nach Artikel 35 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
fiir emissionsmindernde Einrichtungen fiir den Austausch, wel-
che zu einem von der Richtlinie 2002/24/EG erfassten Typ
gehoren, zu den urspriinglich geltenden Bedingungen erweitern.
Die nationalen Behorden untersagen die Bereitstellung solcher
emissionsmindernden Einrichtungen fiir den Austausch auf dem
Markt oder ihren Einbau in ein Fahrzeug, es sei denn sie ent-
sprechen einem Typ, fiir den eine einschligige Genehmigung
erteilt wurde.

3. Ein Typ einer emissionsmindernden Einrichtung fur den
Austausch, der zum Einbau in einen gemif8 dieser Verordnung
genehmigten Fahrzeugtyp bestimmt ist, ist gemaff Anhang II
Anlage 10 und gemif Anhang VI zu priifen.

4. Originale emissionsmindernde Einrichtungen fiir den Aus-
tausch, die zu einem von dieser Verordnung erfassten Typ ge-
horen und zum Einbau in ein Fahrzeug bestimmt sind, auf das
sich das einschligige Gesamtfahrzeug-Typgenehmigungsdoku-
ment bezieht, missen die Priffungsanforderungen in Anhang

II Anlage 10 nicht erfiillen, wenn sie die Anforderungen von
Nummer 4 der genannten Anlage erfiillen.
KAPITEL V
SCHLUSSBESTIMMUNGEN
Artikel 18

Anderung von Anhang V der Verordnung (EU) Nr.
168/2013

Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 wird nach
Mafigabe von Anhang XII gedndert
Artikel 19
Inkrafttreten
1. Diese Verordnung tritt am Tag nach ihrer Veroffent-

lichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

2. Sie gilt ab dem 1. Januar 2016.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 16. Dezember 2013

Fiir die Kommission
Der Prisident
José Manuel BARROSO
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I Verzeichnis der verbindlichen UNECE-Regelungen 20
11 Anforderungen fiir die Priifung Typ I: Auspuffemissionen nach Kaltstart 21
111 Anforderungen fiir die Priifung Typ II: Auspuffemissionen bei (erhohter) 199
Leerlaufdrehzahl und bei freier Beschleunigung

v Anforderungen fir die Priifung Typ III: Emissionen aus dem Kurbelgehduse 204
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VI Anforderungen fiir die Priifung Typ VI CO,-Emissionen, Kraftstoffver- 259
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VIII Anforderungen fiir die Priifung Typ VIIL: Priifung des On-Board-Diagnose- 304
systems (OBD-System) im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit

IX Anforderungen fiir die Priifung Typ IX: Gerduschpegel 311

X Priifverfahren und technische Anforderungen hinsichtlich der Leistung der 363
Antriebseinheit

XI Fahrzeugantriebsfamilie im Hinblick auf die Prifungen zum Nachweis der 404
Umweltvertraglichkeit
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ANHANG 1

Verzeichnis der verbindlichen UNECE-Regelungen

UNECEI-\IIiegelung Gegenstand Anderungsserie ABI.-Fundstelle Geltungsbereich
41 Geriuschemissionen von 04 ABL L 317 vom 14.11.2012, | L3e, L4e
Kraftridern S. 1.
Erlauterung:

Die Tatsache, dass ein System oder Bauteil in dieser Liste erscheint, bedeutet nicht, dass sein Einbau obligatorisch ist.

Andere Anhinge dieser Verordnung enthalten jedoch Vorschriften zum verbindlichen Einbau bestimmter Bauteile.
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ANHANG 1II

Anforderungen fiir die Priifung Typ I: Auspuffemissionen nach Kaltstart

Anlage . .
Nummer Titel der Anlage Seite

1 In Anhang II verwendete Symbole 74

2 Bezugskraftstoffe 78

3 Rollenpriifstand 85

4 Abgasverdiinnungssystem 91

5 Einstufung der dquivalenten Schwungmasse und des Fahrwiderstands 103

6 Fahrzyklen fiir Pritfungen Typ I 106

7 Priifungen von Fahrzeugen der Klasse L mit einem Rad oder einem Doppelrad an der Antriebs- 153
achse auf der Strafle fir die Bestimmung der Einstellungen des Priifstands

8 Priifungen von Fahrzeugen der Klasse L mit mindestens zwei Ridern an der Antriebsachse auf 160
der Strafle fiir die Bestimmung der Einstellungen des Priifstands

9 Erlduterung zum Gangwechselverfahren fir eine Priifung Typ I 168

10 Priifungen zur Typgenchmigung einer emissionsmindernden Einrichtung fir den Austausch fiir 174
Fahrzeuge der Klasse L als selbstindige technische Einheit

11 Verfahren fir die Priffung Typ I von Hybridfahrzeugen der Klasse L 178

12 Verfahren fiir die Priifung Typ I von Fahrzeugen der Klasse L, die mit Fliissiggas, Erdgas/Bio- 189
methan, Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel oder Wasserstoff betrieben werden

13 Verfahren fir die Priifung Typ I von Fahrzeugen der Klasse L mit einem System mit periodischer 193
Regenerierung

1. Einleitung

1.1. In diesem Anhang wird das Verfahren fiir die Priffung Typ I gemdff Anhang V Teil A der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 beschrieben.

1.2. In diesem Anhang wird ein harmonisiertes Verfahren zur Bestimmung der Emissionen von gasformigen
Schadstoffen, Partikeln und Kohlendioxid bereitgestellt, aufferdem wird auf ihn in Anhang VII zur
Bestimmung des Kraftstoffverbrauchs, des Energieverbrauchs und der elektrischen Reichweite von Fahr-
zeugen der Klasse L, die in den Anwendungsbereich der Verordnung Nr. 168/2013 fallen, reprasentativ
fir den tatsichlichen Fahrbetrieb bestimmt werden konnen.

1.1.1. Der ,WMTC, Phase 1“ wurde 2006 in die EU-Rechtsvorschriften zur Typgenehmigung aufgenommen;
die Hersteller konnten ab diesem Zeitpunkt anstatt des konventionellen Europiischen Fahrzyklus gemaf3
Kapitel 5 der Richtlinie 97/24/EG auch den world harmonised motorcycle test cycle (WMTC) gemifs der
Globalen Technischen Regelung Nr. 2 der Vereinten Nationen einsetzen, um die Leistung des betref-
fenden Kraftradtyps der Klasse L3e in Bezug auf die Emissionen nachzuweisen.

1.1.2. Der ,WMTC, Phase 2 entspricht dem ,WMTC, Phase 1“ mit zusdtzlichen Verbesserungen im Bereich der
Gangwechselvorschriften und ist als obligatorische Priifung Typ I zur Genehmigung von Euro-4-kom-
patiblen Fahrzeugen der (Unter-)Klassen L3e, L4e, L5e-A und L7e-A zu verwenden.

1.1.3. Der ,iiberarbeitete WMTC* oder ,WMTC, Phase 3“ entspricht dem ,WMTC, Phase 2“ fiir Kraftrader der

Klasse L3e, enthalt jedoch auch speziell auf die jeweiligen (Unter-)Klassen zugeschnittene Fahrzyklen fiir
alle sonstigen Fahrzeuge und dient als Priifung Typ I zur Genehmigung von Euro-5-kompatiblen Fahr-
zeugen der Klasse L.
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1.2.

2.2.

4.1.
4.1.1.

4.2.
4.2.1.

4.2.3.

Die Ergebnisse konnen als Grundlage zur Festlegung von Grenzwerten fiir gasformige Schadstoffe und
Kohlendioxid sowie fiir Kraftstoffverbrauch, Energieverbrauch und elektrische Reichweite nach den
Angaben des Herstellers im Rahmen der Verfahren zur Typgenehmigung im Hinblick auf die Umwelt-
vertraglichkeit dienen.

Allgemeine Anforderungen

Die Teile, die einen Einfluss auf die Emission gasformiger Schadstoffe, auf die Kohlendioxidemissionen
und auf den Kraftstoffverbrauch haben konnen, miissen so ausgelegt, gebaut und montiert sein, dass das
Fahrzeug unter normalen Betriebsbedingungen trotz der Schwingungen, denen es mdglicherweise aus-
gesetzt ist, den Bestimmungen dieses Anhangs entspricht.

Anmerkung 1: Die in Anhang II verwendeten Symbole sind in Anlage 1 verzeichnet.

Verborgene Strategien, mit denen der Antriebsstrang des Fahrzeugs beim Durchlaufen des betreffenden
Laborpriifungszyklus ,optimiert* wird, so dass die Auspuffemissionen geringer ausfallen und die Be-
triebsbedingungen sich vom tatsichlichen Fahrbetrieb erheblich unterscheiden, gelten als Abschaltstra-
tegie und sind untersagt, falls sie nicht vom Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde
dokumentiert und angegeben wurden.

Leistungsanforderungen

Die geltenden Leistungsanforderungen fiir die EU-Typgenchmigung sind in Anhang VI Teile A, B und C
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 aufgefithrt.

Priifbedingungen

Priifraum und Abstellbereich

Prifraum

Der Priifraum mit dem Rollenpriifstand und der Gasprobenahmeeinrichtung muss eine Temperatur von
298,2 £ 5K (25 £ 5 °C) haben. Die Raumtemperatur ist vor und nach der Priifung Typ I in der Ndhe
des Kiihlgeblases (Ventilators) des Fahrzeugs zu messen.

Abstellbereich

Der Abstellbereich muss eine Temperatur von 298,2 + 5K (25 £+ 5 °C) haben und so beschaffen sein,
dass das vorzukonditionierende Fahrzeug dort gemdff Nummer 5.2.4 abgestellt werden kann.

Priiffahrzeug
Allgemeines

Alle Bauteile des Priiffahrzeugs miissen den serienmidfigen Bauteilen entsprechen oder sind, wenn sie
sich von ihnen unterscheiden, im Priifbericht vollstindig zu beschreiben. Bei der Auswahl des Priiffahr-
zeugs vereinbaren der Hersteller und der technische Dienst mit Zustimmung der Genehmigungsbehérde,
welches gepriifte Stammfahrzeug reprasentativ fur die entsprechende Fahrzeugantriebsfamilie gemaf
Anhang XI ist.

Einfahren

Das Fahrzeug ist in gutem technischen Zustand und ordnungsgemif$ gewartet und genutzt vorzufiihren.
Es muss eingefahren sein und vor der Priifung mindestens 1 000 km zuriickgelegt haben. Motor und
Kraftiibertragungsstrang miissen ordnungsgemif$ nach den Vorschriften des Herstellers eingefahren sein.

Einstellungen

Das Priiffahrzeug ist nach den Vorschriften des Herstellers, beispielsweise in Bezug auf die Viskositdt der
Ole, einzustellen oder, wenn es sich von der Serienproduktion unterscheidet, im Priifbericht vollstindig
zu beschreiben. Bei Fahrzeugen mit Vierradantrieb kann die Achse, an der das niedrigere Drehmoment
anliegt, deaktiviert werden, um die Priifung an einem Standardrollenpriifstand zu ermdglichen.

Priifmasse und Lastverteilung

Die Priifmasse, einschlieflich der Masse des Fahrers und der Instrumente, ist vor Beginn der Priifungen
zu messen. Die Last ist nach den Anweisungen des Herstellers auf die Rider zu verteilen.

Reifen

Es sind Reifen zu verwenden, die gemidfl den Angaben des Herstellers zur Originalausstattung des
Fahrzeugs gehoren. Der Reifendruck wird auf den vom Hersteller vorgeschriebenen Wert oder den
Wert gebracht, bei dem die bei der Straffenpriifung und die auf dem Rollenpriifstand ermittelte Fahr-
zeuggeschwindigkeit identisch sind. Der Reifendruck ist im Priifbericht anzugeben.
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4.3.

Unterteilung der Fahrzeugklasse L

In Abbildung 1-1 ist durch die Nummern der (Unter-)Kategorien in den jeweiligen grafischen Flichen
dargestellt, wie die Fahrzeuge der Klasse L nach Hubraum und Hochstgeschwindigkeit weiter zu unter-
teilen sind, wenn sie den Umweltvertraglichkeitspriifungen Typ I, VII und VIII unterliegen. Die Betrige
von Hubraum und Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs diirfen nicht auf- oder abgerundet werden.

Abbildung 1-1

Unterteilung der Fahrzeuge der Klasse L fiir die Umweltvertriglichkeitspriifungen Typ I, VII und
VIII

KR IIAIIITIIR KRR R KRR IAAFR)
R ERSERIERERRER

Fahrzeug-Hochstgeschwindigkeit in km/h

o 150 300 450 600 750 ann 1050 1200 1350 1500

Hubraum in cm?

Kategorie 1
Fahrzeuge der Klasse L, auf die folgende Kriterien zutreffen, gehoren zur Kategorie 1:
Tabelle 1-1

Kriterien fiir die Einstufung von Fahrzeugen der Klasse L in Kategorie 1

Hubraum < 150 em® und v,,,,< 100 km/h Kategorie 1

Kategorie 2

Fahrzeuge der Klasse L, auf die folgende Kriterien zutreffen, gehoren zur Kategorie 2 und werden weiter
unterteilt in:

Tabelle 1-2

Kriterien fiir die Einstufung von Fahrzeugen der Klasse L in Kategorie 2

Hubraum < 150 cm® und 100 km/h < v,,,.< 115 km/h oder Hubraum = 150 cm® und | Unterkatego-

max

Vmax< 115 km/h rie 2-1

115 km/h < v, < 130 km/h Unterkatego-

rie 2-2

Kategorie 3

Fahrzeuge der Klasse L, auf die folgende Kriterien zutreffen, gehoren zur Kategorie 3 und werden weiter
unterteilt in:

Tabelle 1-3

Kriterien fiir die Einstufung von Fahrzeugen der Klasse L in Kategorie 3

130 < V< 140 km/h Unterkatego-
rie 3-1

Viax 2 140 km/h oder Hubraum > 1 500 cm? Unterkatego-
rie 3-2
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4.4.

4.5.
4.5.1.

4.5.2.
4.5.2.1.

4.5.2.2.

4.5.2.3.

4.5.2.4.

4.5.2.5.

4.5.2.5.1.

WMTC, Teile des Priifzyklus

Der Priifzyklus WMTC (Fahrzeuggeschwindigkeitsmuster) fir Umweltvertraglichkeitspriifungen Typ 1, VII
und VI besteht aus bis zu drei Teilen, die in Anlage 6 dargestellt sind. Je nach der Klasse des
betreffenden Fahrzeugs gemafl Nummer 4.5.4.1 und seiner Einstufung nach Hubraum und bauartbe-
dingter Hochstgeschwindigkeit gemdfl Nummer 4.3 sind folgende Teile des WMTC-Priifzyklus zu durch-
laufen:.

Tabelle 1-4
WMTC, Teile des Priifzyklus fiir Fahrzeuge der Klasse L der Kategorien 1.2 und 3

(Unter-)Kategorien

von Fahrzeugen der

Klasse L Anzuwen-
dende

Teile des WMTC gemifl Anlage 6

Kategorie 1 Teil 1, verringerte Geschwindigkeit, in kaltem Zustand, gefolgt von Teil 1, ver-
ringerte Geschwindigkeit, in warmem Zustand.

Kategorie 2 unterteilt in:

Unterkategorie 2-1 | Teil 1, verringerte Geschwindigkeit, in kaltem Zustand, gefolgt von Teil 2, ver-
ringerte Geschwindigkeit, in warmem Zustand.

Unterkategorie 2-2 | Teil 1, in kaltem Zustand, gefolgt von Teil 2, in warmem Zustand.

Kategorie 3 unterteilt in:

Unterkategorie 3-1 | Teil 1 in kaltem Zustand, gefolgt von Teil 2 in warmem Zustand, gefolgt von Teil
3, verringerte Geschwindigkeit, in warmem Zustand.

Unterkategorie 3-2 | Teil 1 in kaltem Zustand, gefolgt von Teil 2, in warmem Zustand, gefolgt von Teil
3, in warmem Zustand.

Spezifikation des Bezugskraftstoffes

Fir die Priifung sind die geeigneten Bezugskraftstoffe gemifs Anlage 2 zu verwenden. Fiir die Berech-
nung nach Anhang VII Anlage 1 Nummer 1.4 ist bei Flissigkraftstoffen die bei 288,2K (15 °C)
gemessene Dichte zugrundezulegen.

Priifungen Typ I
Fahrer

Die Masse des Priiffahrers muss 75 kg + 5 kg betragen.

Spezifikationen zum Priifstand und Einstellungen

Bei zweirddrigen Fahrzeugen der Klasse L darf der Priifstand nur mit einer Rolle ausgestattet sein, deren
Durchmesser mindestens 400 mm betragen muss. Zur Priifung von dreirddrigen Fahrzeugen mit zwei
Vorderrddern oder vierrddrigen Fahrzeugen ist ein Priifstand mit zwei Rollen zuldssig.

Zur Messung der tatsichlich zuriickgelegten Strecke muss der Leistungspriifstand mit einem Umdre-
hungszihler fiir die Rolle ausgestattet sein.

Die Schwungmassen nach Nummer 5.2.2 sind mit Priifstandschwungridern oder anderen Mitteln zu
simulieren.

Die Rollen des Priifstandes miissen sauber, trocken und frei von allem sein, was zum Durchdrehen des
Reifens fithren konnte.

Fiir den Kiihlventilator gelten folgende Spezifikationen:

Wihrend der gesamten Priifung muss ein mit verinderlicher Drehzahl arbeitendes Kithlgeblase (Venti-
lator) so vor dem Fahrzeug angebracht sein, dass dieses von der Kiihlluft wie unter tatsichlichen
Betriebsbedingungen angestromt wird. Die Gebldsedrehzahl muss so eingestellt sein, dass die lineare
Luftaustrittsgeschwindigkeit in dem Betriebsbereich von 10 km/h bis 50 km/h auf + 5 km/h genau der
jeweiligen Geschwindigkeit der Rolle entspricht. Im Bereich tiber 50 km/h gilt bei der linearen Luft-
austrittsgeschwindigkeit eine Toleranz von * 10 %. Bei Rollengeschwindigkeiten von unter 10 km/h
kann die Luftaustrittsgeschwindigkeit gleich null sein.
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4.5.2.5.2.

4.5.2.5.3.

4.5.2.6.

4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.5.3.3.

4.5.3.4.

Die Luftaustrittsgeschwindigkeit nach Nummer 4.5.2.5.1 ist als Durchschnittswert von neun Messpunk-
ten zu bestimmen, welche jeweils in der Mitte der Rechtecke liegen, die den gesamten Gebliseauslass in
neun Bereiche unterteilen (sowohl die horizontalen als auch die vertikalen Seiten des Gebldseauslasses
werden in drei gleich groe Abschnitte unterteilt). Der Wert an jedem der neun Messpunkte darf um
hochstens 10 % vom Durchschnitt der neun Werte abweichen. Der Wert an jedem der neun Messpunkte
darf um hochstens 10 % vom Durchschnitt der neun Werte abweichen.

Der Gebliseauslass muss eine Querschnittsfliche von mindestens 0,4 m? aufweisen, und der unterste
Punkt des Gebliseauslasses muss zwischen 5 cm und 20 cm vom Boden entfernt sein. Der Geblise-
auslass muss senkrecht zur Lingsachse des Fahrzeugs stehen und sich zwischen 30 cm und 45 cm vor
dem Vorderrad befinden. Das Gerdt zur Messung der linearen Luftaustrittsgeschwindigkeit muss zwi-
schen 0 cm und 20 cm vom Luftauslass entfernt sein.

Die Spezifikationen zum Priifstand sind in Anlage 3 ausfithrlich aufgefiihrt

Abgasmesssystem

Die Abgasauffangeinrichtung muss eine geschlossene Einrichtung sein, die das gesamte Abgas an den
Auspuffendrohren des Fahrzeugs aufnehmen kann, wobei beim Gegendruck eine Toleranz von #*
125 mm H,0 gewihrleistet sein muss. Ein offenes System kann verwendet werden, wenn nachgewiesen
wird, dass alle Abgase aufgefangen werden. Das Auffangen des Gases muss so geschehen, dass es bei
Priifftemperatur zu keiner wesentlichen Verdnderung der Beschaffenheit der Abgase infolge von Kon-
densierung kommt. Eine Abgasauffangeinrichtung ist beispielhaft in Abbildung 1-2 dargestellt:

Abbildung 1-2

Einrichtungen zur Abgasentnahme und -volumenmessung

L]
7 (P in die Atmosphire
A
W, v,
Fy A A —
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Auspuffohre des Kraftrads
oder des dreiridrigen
Kraftfahrzeugs

in die Atmosphire

Die Einrichtung ist mit einem Rohr mit dem Abgas-Probenahmesystem zu verbinden. Dieses Verbin-
dungsrohr und die Einrichtung miissen aus nichtrostendem Stahl oder aus einem anderen Werkstoff
gefertigt sein, der die Zusammensetzung der aufgefangenen Abgase nicht verdndert und ihrer Tem-
peratur standhilt.

Ein Wirmetauscher, mit dem sich die Temperaturschwankungen der verdiinnten Gase im Pumpeneinlass
auf * 5 K verringern lassen, muss wihrend der gesamten Priifung in Betrieb sein. Dieser Wirmetauscher
muss mit einem Vorheizsystem ausgestattet sein, mit dem er vor Beginn der Priifung auf die Betriebs-
temperatur (mit einer Toleranz von £ 5K) gebracht werden kann.

Das verdiinnte Abgasgemisch ist mit einer Verdringerpumpe anzusaugen. Der Motor dieser Pumpe
muss mehrere streng geregelte einheitliche Betriebsdrehzahlen aufweisen. Die Fordermenge der Pumpe
muss so grof sein, dass die Aufnahme des Abgases sichergestellt ist. Es kann auch eine Einrichtung
verwendet werden, die mit einem kritisch durchstromten Venturirohr (CFV) arbeitet.
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4.5.3.5.

4.5.3.6.

4.5.3.7.

4.5.3.8.

4.5.3.9.

4.5.3.10.
4.5.3.10.1.

4.5.3.10.2.

4.5.3.11.

4.5.3.12.
4.53.12.1
4.5.3.12.1.1.

4.5.3.12.1.1.1.

4.5.3.12.1.1.2.

4.5.3.12.1.2.

4.5.3.12.1.2.1.

4.5.3.12.1.2.2.

Die Temperatur des verdiinnten Abgasgemischs am Pumpeneinlass ist mithilfe einer Einrichtung (T)
standig aufzuzeichnen.

Es miissen zwei Druckmessgerite eingesetzt werden, eines, um den Druckabfall des in die Pumpe
einstromenden verdiinnten Abgasgemisches gegeniiber dem atmosphérischen Druck sicherzustellen,
und eines zur Messung der Schwankungen des dynamischen Drucks der Verdringerpumpe.

Eine Sonde ist in der Nihe, aber auflerhalb der Abgasauffangeinrichtung anzubringen, um Proben der
wihrend der gesamten Priifung mit konstantem Durchsatz durch eine Pumpe, einen Filter und einen
Durchsatzmesser stromenden Verdiinnungsluft zu nehmen.

Mithilfe einer oberhalb der Verdringerpumpe und gegen die Stromungsrichtung angebrachten Pro-
benahmesonde im verdiinnten Abgasstrom sind Proben des wahrend der gesamten Priifung mit kon-
stantem Durchsatz durch eine Pumpe, einen Filter und einen Durchsatzmesser stromenden verdiinnten
Abgasgemisches zu nehmen. Der in Abbildung 1-2 dargestellte und unter Nummer 4.5.3.7 beschriebene
Mindestdurchsatz des Probenstroms in den Probenahmeeinrichtungen muss 150 Liter/Stunde betragen.

Um die Proben in dem unter den Nummern 4.5.3.7 und 4.5.3.8 beschriebenen Probenahmesystem
wihrend der gesamten Priifung entweder zu den jeweiligen Beuteln oder nach aufien zu leiten, sind
Dreiwegventile zu verwenden.

Gasdichte Sammelbeutel

Die Sammelbeutel fiir Verdiinnungsluft und verdiinntes Abgasgemisch miissen eine ausreichende Ka-
pazitdt aufweisen, damit der normale Probenahmestrom nicht behindert wird, und diirfen die Beschaf-
fenheit der betreffenden Schadstoffe nicht verindern.

Die Beutel miissen iiber eine automatische Selbstverschlusseinrichtung verfiigen und sich einfach und
dicht an das Probenahme- oder, am Ende der Priifung, an das Analysesystem anschliefen lassen.

Die Umdrehungen der Verdrangerpumpe sind wihrend der gesamten Priifung mit einem Drehzahlzdhler
zu zihlen.

Anmerkung 2: Es ist auf das Anschlussverfahren und auf die Werkstoffe oder die Konfiguration der
Verbindungsteile zu achten, da jeder Abschnitt des Probenahmesystems (z. B. Adapter und Kupplung)
sehr heifl werden kann. Kann die Messung wegen Hitzeschdden am Probenahmesystem nicht normal
durchgefithrt werden, kann eine Hilfseinrichtung zur Kithlung verwendet werden, wenn die Abgase
dadurch nicht beeinflusst werden.

Anmerkung 3: Bei Einrichtungen offener Bauart besteht das Risiko, dass das Gas nur unvollstindig
aufgefangen wird und Gas in die Priifzelle entweicht. Im gesamten Probenahmezeitraum darf kein
Gas entweichen.

Anmerkung 4: Wird bei einer Priifung, die niedrige und hohe Geschwindigkeiten (d. h. die Zyklen Teil 1,
2 und 3) umfasst, durchgingig eine Probenahmeeinrichtung mit konstantem Volumen (constant volume
sampler, CVS) verwendet, ist dem hoheren Risiko des Kondensierens von Wasser im Hochgeschwindig-
keitsbereich besonderes Augenmerk zu widmen.

Einrichtung zur Messung der emittierten Partikelmasse
Spezifikation
Beschreibung des Systems

Die Partikelprobenahmeeinheit besteht aus einer Probenahmesonde im Verdiinnungstunnel, einem Ver-
bindungsrohr fur die Weiterleitung der Partikel, einem Filterhalter, einer Teilstrompumpe sowie Durch-
satzregelungs- und -messeinrichtungen.

Es wird empfohlen, vor dem Filterhalter einen Vorklassierer fir Partikel (z. B. Zyklon- oder Tragheits-
abscheider) zu verwenden. Eine Probenahmesonde entsprechend der Darstellung in der Abbildung 1-6
ist jedoch als geeignete Vorrichtung zur Grofenklassierung zuldssig.

Allgemeine Anforderungen

Die Probenahmesonde fiir den Partikel-Probegasstrom muss im Verdiinnungskanal so angeordnet sein,
dass dem homogenen Luft-Abgas-Gemisch ein reprasentativer Probengasstrom entnommen werden
kann.

Der Durchsatz der Partikelprobe muss proportional zum Gesamtdurchsatz des verdiinnten Abgases im
Verdiinnungstunnel sein (Durchsatztoleranz fur die Partikelprobe: = 5 %).
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4.5.3.12.1.2.3.

4.5.3.12.1.2.4.

4.5.3.12.1.2.5.

4.5.3.12.1.2.6.

4.5.3.12.1.3.
4.5.3.12.1.3.1.
4.53.12.1.3.1.1.

4.5.3.12.1.3.1.2.

4.5.3.12.1.3.1.3.

4.5.3.12.1.3.1.4.

4.5.3.12.1.3.2.
4.5.3.12.1.3.2.1.

4.5.3.12.1.3.2.2.

4.5.3.12.1.3.3.
4.5.3.12.1.3.3.1.

4.5.3.12.1.3.3.2.

Das entnommene verdiinnte Abgas muss 20 cm vor oder hinter der Oberfliche des Partikelfilters auf
einer Temperatur von weniger als 325,2 K (52 °C) gehalten werden; dies gilt nicht fiir eine Regenerie-
rungspriifung, bei der die Temperatur unter 465,2K (192 °C) liegen muss.

Die Partikelprobe wird auf einem Einfachfilter aufgefangen, der in einem Halter in dem Strom des
entnommenen verdiinnten Abgases befestigt ist.

Alle mit dem Rohabgas oder dem verdiinnten Abgas in Berithrung kommenden Teile des Verdiinnungs-
systems und des Probenahmesystems vom Auspuffrohr bis zum Filterhalter sind so auszulegen, dass sich
moglichst wenig Partikel auf thnen ablagern und die Partikel sich moglichst wenig verdndern. Alle Teile
miissen aus elektrisch leitenden und mit den Bestandteilen der Abgase nicht reagierenden Werkstoffen
gefertigt und zur Vermeidung elektrostatischer Effekte geerdet sein.

Ist ein Ausgleich der Durchsatzschwankungen nicht moglich, dann sind ein Warmetauscher und ein
Temperaturregler nach der Anlage 4 zu verwenden, damit ein konstanter Durchsatz durch das System
und damit die Proportionalitdt des Durchsatzes der Probe sichergestellt ist.

Besondere Anforderungen
Probenahmesonde fiir Partikel (PM)

Mit der Probenahmesonde muss die Grofenklassierung der Partikel nach den Angaben unter Nummer
4.5.3.12.1.3.1.4 durchgefithrt werden konnen. Es wird empfohlen, dafiir eine scharfkantige, offene
Sonde, deren Spitze gegen die Stromungsrichtung zeigt, sowie einen Vorklassierer (Zyklonabscheider
etc.) zu verwenden. Eine geeignete Probenahmesonde entsprechend der Darstellung in der Abbildung 1-
1 kann alternativ verwendet werden, sofern damit die Vorklassierung nach den Angaben unter der
Nummer 4.5.3.12.1.3.1.4 durchgefiihrt werden kann.

Die Probenahmesonde muss in der Nihe der Mittellinie des Tunnels in einer Entfernung zwischen 10
und 20 Tunneldurchmessern stromabwirts vom Abgaseintritt in den Tunnel eingebaut sein und einen
Innendurchmesser von mindestens 12 mm haben.

Wenn gleichzeitig mehr als eine Probe mit einer einzigen Probenahmesonde entnommen wird, ist der
mit dieser Sonde entnommene Gasstrom in zwei identische Teilstrome zu teilen, um verzerrte Ergeb-
nisse bei der Probenahme zu vermeiden.

Wenn mehrere Sonden verwendet werden, muss jede Sonde scharfkantig sein, ein offenes Ende haben
und mit der Spitze gegen die Stromungsrichtung zeigen. Die Sonden sind mit mindestens 5 cm Abstand
voneinander gleichmifig um die Langsmittelachse des Verdinnungstunnels herum anzuordnen.

Der Abstand von der Sondenspitze zum Filterhalter muss mindestens fiinf Sondendurchmesser betragen,
darf aber nicht grofer als 1 020 mm sein.

Der Vorklassierer (z. B. Zyklon- oder Trigheitsabscheider) muss vor dem Filterhalter angebracht sein.
Der Vorklassierer muss bei dem Volumendurchsatz, der fiir die Probenahme zur Bestimmung der
emittierten Partikelmasse gewdhlt wurde, einen 50 %-Trennschnitt fiir einen Partikeldurchmesser zwi-
schen 2,5 pm und 10 pm haben. Der Vorklassierer muss so beschaffen sein, dass bei dem fiir die
Probenahme zur Bestimmung der emittierten Partikelmasse gewahlten Volumendurchsatz mindestens 99
Masseprozent der in den Vorklassierer geleiteten Partikel mit einem Durchmesser von 1 pm, diesen
durch die Austritts6ffnung wieder verlassen. Eine Probenahmesonde entsprechend der Darstellung in der
Abbildung 1-6, die als geeignete Vorrichtung zur Grofenklassierung verwendet wird, ist jedoch als
Alternative zu einem getrennten Vorklassierer zuldssig.

Probenahmepumpe und Durchsatzmesser

Die Messeinrichtung fiir den Probegasdurchsatz besteht aus Pumpen, Gasstromungsreglern und Durch-
satzmesseinrichtungen.

Die Temperatur des Probengasstroms darf im Durchsatzmesser nicht um mehr als + 3 K schwanken;
dies gilt nicht fiir Regenerierungspriifungen an Fahrzeugen mit einem periodisch regenerierenden Ab-
gasnachbehandlungssystem. AufSerdem muss der Massedurchsatz der Partikelprobe proportional zu dem
Gesamtdurchsatz des verdiinnten Abgases sein (Massedurchsatztoleranz fiir die Partikelprobe: + 5 %).
Wenn das Durchflussvolumen sich wegen einer zu hohen Filterbeladung unzulissig verindert, muss die
Priifung abgebrochen werden. Bei der Wiederholung muss ein geringerer Durchsatz eingestellt werden.

Filter und Filterhalter

Ein Ventil muss in Stromungsrichtung hinter dem Filter angeordnet sein. Das Ventil muss sich innerhalb
einer Sekunde nach Beginn und Ende der Priifung offnen und schliefen konnen.

Es wird empfohlen, dass die auf dem Filter mit einem Durchmesser von 47 mm abgeschiedene Par-
tikelmasse (P,) > 20 pg ist und die Filterbeladung in Ubereinstimmung mit den Vorschriften unter den
Nummern 4.5.3.12.1.2.3 und 4.5.3.12.1.3.3 maximiert wird.
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4.5.3.12.1.3.3.3.

4.5.3.12.1.3.3.4.

4.5.3.12.1.3.3.5.

4.53.12.1.3.4.
4.5.3.12.1.3.4.1.

4.5.3.12.1.3.4.2.

Bei einer bestimmten Priifung muss die Filteranstromgeschwindigkeit auf einen einzigen Wert innerhalb
des Bereichs von 20 cm/s bis 80 cm/s eingestellt werden, sofern das Verdiinnungssystem nicht so
betrieben wird, dass der Probendurchsatz proportional zum Durchsatz durch das CVS ist.

Es miissen fluorkohlenstoftbeschichtete Glasfaserfilter oder Fluorkohlenstoff-Membranfilter verwendet
werden. Alle Filtertypen miissen fiir 0,3 pm DOP (Dioctylphthalat) oder PAO (Polyalphaolefin) (CS
68649-12-7 oder CS 68037-01-4) einen Abscheidegrad von mindestens 99 % bei einer Filteranstrom-
geschwindigkeit von 5,33 cm/s haben.

Der Filterhalter muss so konstruiert sein, dass der Gasstrom gleichmifSig iiber die gesamte Filterfliche
verteilt wird. Die Filterfliche muss mindestens 1 075 mm? groR sein.

Filterwdgeraum und Waage

Die Mikrowaage, die verwendet wird, um das Gewicht eines Filters zu bestimmen, muss eine Genau-
igkeit (Standardabweichung) von 2 pg und eine Auflosung von 1 pg oder besser haben.

Es wird empfohlen, die Mikrowaage zu Beginn jedes Wigedurchgangs mit einem Referenzgewicht von
50 mg zu tberpriifen. Dieses Gewicht ist dreimal zu wigen und das Durchschnittsergebnis aufzuzeich-
nen. Der Wigedurchgang und die Waage werden als giiltig angesehen, wenn das durchschnittliche
Ergebnis des Wagens um nicht mehr als + 5pg von dem des vorangegangenen Wigedurchgangs
abweicht.

Im Wigeraum miissen bei allen Filterkonditionierungen und Wigungen folgende Bedingungen herr-
schen:

— eine Temperatur von 2952K + 3K (22°C £ 3 °C),
— eine relative Luftfeuchtigkeit von 45 % + 8 %,
— Taupunkt bei 282,7K + 3K (9,5 + 3°C).

Es wird empfohlen, die Temperatur- und Luftfeuchtigkeitsbedingungen zusammen mit den Werten fiir
das Gewicht der Probenahme- und der Vergleichsfilter aufzuzeichnen.

Korrektur um die Auftriebskraft
Alle Filtergewichte sind um den Luftauftrieb zu korrigieren.
Die Auftriebskorrektur hingt von der Dichte des Mediums des Probenahmefilters, der Luftdichte und der

Dichte des zum Kalibrieren der Waage verwendeten Gewichts ab. Die Luftdichte hangt vom Druck, der
Temperatur und der Feuchtigkeit ab.

Es wird empfohlen, die Temperatur und den Taupunkt der Wageumgebung auf 2952 K + 1K (22°C
+1°C) bzw. 282,7 + 1K (9,5 ¢ 1 °C) zu bringen. Unter den unter Nummer 4.5.3.12.1.3.4.1 genannten
Bedingungen ist jedoch auch eine annehmbare Auftriebskorrektur zu erreichen. Die Auftriebskorrektur
wird wie folgt durchgefiihrt:

Gleichung 2-1

Meorr = Muncorr (- ((pair)/(pweight)))/(1 - ((pair)/(pmedia)))

Dabei gilt

Mypeorr = auftriebskorrigierte Partikelmasse

Mypeorr = Partikelmasse vor der Auftriebskorrektur

Pair = Luftdichte in der Waagenumgebung

Pweight = Dichte des zum Justieren der Waage verwendeten Kalibriergewichts,

Pmedia = Dichte des Partikel-Probenahmemediums (Filter) mit teflonummantelter Glasfaser (z B. TX40):

Pmedia = 2,300 kg/m3
pair kann folgendermaflen berechnet werden:

Gleichung 2-2:
Pabs - Mmix

Pair = R Tamp
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Dabei gilt:

P, = der absolute Druck in der Waagenumgebung

Mpix = Molmasse der Luft in der Waagenumgebung (28,836 gmol™)
R = molare Gaskonstante (8,314 Jmol'K™")

T,mp = absolute Umgebungstemperatur in der Waagenumgebung

Die Umgebungsluft des Wageraums muss frei von jeglichen Schmutzstoffen (wie Staub) sein, die sich
wihrend der Stabilisierung der Partikelfilter auf diesen absetzen konnten.

Begrenzte Abweichungen von der fiir den Wigeraum vorgeschriebenen Temperatur und Feuchtigkeit
sind zulissig, sofern sie nicht linger als 30 Minuten wihrend einer Filterkonditionierung auftreten. Die
fur den Wigeraum vorgeschriebenen Bedingungen miissen erfiillt sein, bevor das Personal ihn betritt.
Wihrend der Wigung sind keine Abweichungen von den vorgeschriebenen Bedingungen zuldssig.

4.5.3.12.1.3.4.3. Die Einfliisse statischer Elektrizitdt miissen ausgeschaltet werden. Dies kann erreicht werden, indem die
Waage zum Erden auf eine antistatische Matte gestellt wird und die Partikelfilter vor der Wagung mit
einem Polonium-Neutralisator oder einem Gerit mit dhnlicher Wirkung neutralisiert werden. Alternativ
dazu konnen die statischen Einfliisse auch durch Kompensierung der statischen Aufladung ausgeschaltet
werden.

4.5.3.12.1.3.4.4. Ein Prisffilter darf nicht frither als eine Stunde vor Beginn der Priifung aus der Kammer entnommen
werden.

4.53.12.1.4. Empfohlene Systemmerkmale

In Abbildung 1-3 ist das empfohlene Partikel-Probenahmesystem schematisch dargestellt. Da mit un-
terschiedlichen Versuchsanordnungen gleichwertige Ergebnisse erzielt werden konnen, braucht die An-
lage dieser Darstellung nicht in allen Einzelheiten zu entsprechen. Es konnen zusitzliche Teile wie
Instrumente, Ventile, Magnetventile, Pumpen und Schalter verwendet werden, um zusitzliche Daten
zu erhalten und die Funktionen der einzelnen Teile der Anlagen zu koordinieren. Weitere Bauteile, die
fur die Einhaltung der Genauigkeit bei anderen Systemanordnungen nicht erforderlich sind, konnen
nach bestem fachlichen Ermessen weggelassen werden.

Abbildung 1-3

Partikel-Probenahmesystem

i DT
PSP

PTT

i FC
Regelung der Last propor-
FM tional zum Durchsatz des

Cvs

Eine Probe des verdiinnten Abgases wird mithilfe der Probenahmepumpe P durch die Partikel-Pro-
benahmesonde PSP und das Partikeliibertragungsrohr PTT aus dem Verdiinnungstunnel DT entnommen.
Anschliefend wird die Probe durch den Partikelvorklassierer PCF und die Filterhalter FH geleitet, in
denen die Partikel-Probenahmefilter enthalten sind. Mit dem Durchsatzregler (FC) wird der Durchsatz fiir
die Probenahme eingestellt.
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4.5.4.1.

Fahrprogramm

Priifzyklen

Priifzyklen (Fahrzeuggeschwindigkeitsmuster) fur die Priifung Typ I bestehen, wie in Anlage 6 beschrie-
ben, aus bis zu drei Teilen. Je nach Fahrzeug(unter)klasse sind folgende Teile des Priifzyklus zu durch-

laufen:

Tabelle 1-5

Anzuwendender Zyklus fiir die Priifung Typ 1 fiir Euro-4-kompatible Fahrzeuge

Fahrzeug- klasse

Name der Fahrzeugklasse

Priifzyklus Euro 4

Lle-A Fahrrader mit Antriebssystem

Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrider

L2e Dreiradrige Kleinkraftrader ECE R47
L6e-A Leichte Straflen-Quads

L6e-B Leichte Vierradmobile

L3e

Zweirddrige Kraftrader mit und ohne Beiwagen
L4e
WMTC, Phase 2

L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge
L7e-A Schwere Straen-Quads

L5e-B Dreirddrige Fahrzeuge zur gewerblichen Nutzung

L7e-B Schwere Gelinde-Quads ECE R40
L7e-C Schwere Vierradmobile

Tabelle 1-6

Anzuwendender Zyklus fiir die Priifung Typ 1 fiir Euro-5-kompatible Fahrzeuge

Fahrzeug- klasse

Name der Fahrzeugklasse

Priifzyklus Euro 5

Lle-A Fahrriader mit Antriebssystem
Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrider
L2e Dreirddrige Kleinkraftrader
Lée-A Leichte Straen-Quads
L6e-B Leichte Vierradmobile
L3e
Zweirddrige Kraftrader mit und ohne Beiwagen
Lde
L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge
L7e-A Schwere Strafien-Quads
L5e-B Dreirddrige Fahrzeuge zur gewerblichen Nutzung
L7e-B Schwere Gelinde-Quads

L7e-C

Schwere Vierradmobile

Uberarbeiteter WMTC
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4.5.4.2.
4.5.4.2.1.

4.5.4.2.2.

Toleranzen bei der Fahrzeuggeschwindigkeit,

Die zu einem gegebenen Zeitpunkt der unter Nummer 4.5.4.1 festgelegten Priifzyklen geltende Toleranz
bei der Fahrzeuggeschwindigkeit wird als oberer und unterer Grenzwert angegeben. Der obere Grenz-
wert liegt 3,2 km/h iiber dem hochsten Punkt der Kurve wihrend einer Sekunde der gegebenen Zeit-
spanne. Der untere Grenzwert liegt 3,2 km/h unter dem niedrigsten Punkt der Kurve wiahrend einer
Sekunde der gegebenen Zeitspanne. Schwankungen der Fahrzeuggeschwindigkeit iiber die Toleranzen
hinaus (z. B. beim Gangwechsel) sind zuldssig, wenn sie in keinem Fall linger als zwei Sekunden dauern.
Niedrigere Fahrzeuggeschwindigkeiten als die vorgeschriebenen sind zuldssig, falls das Fahrzeug zu
diesem Zeitpunkt mit der maximalen verfigbaren Leistung betrieben wird. In Abbildung 1-4 ist der
Bereich der zuldssigen Fahrzeuggeschwindigkeiten an typischen Punkten dargestellt.

Abbildung 1-4
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Reicht das Beschleunigungsvermdgen des Fahrzeugs fiir die Beschleunigungsphasen nicht aus oder liegt
seine bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit unter der vorgeschriebenen Dauergeschwindigkeit mit den
vorgeschriebenen Toleranzen, ist mit voll gedffneter Drosselklappe zu fahren, bis die festgelegte Ge-
schwindigkeit erreicht ist, oder es ist, solange die vorgeschriebene Geschwindigkeit hoher ist als die
bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit, so schnell zu fahren, wie bauartbedingt mit voll geoffneter
Drosselklappe moglich ist. Die Bestimmungen unter Nummer 4.5.4.2.1 gelten in beiden Fillen nicht.
Liegt die vorgeschriebene Geschwindigkeit wieder unter der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des
Fahrzeugs, wird der Priifzyklus normal fortgesetzt.
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4.5.4.2.3.

4.5.4.2.4.

4.5.5.
4.5.5.1.
4.5.5.1.1.

4.5.5.1.2.

4.5.5.1.3.

4.5.5.1.4.

4.5.5.1.5.

4.5.5.2.

4.5.5.2.1
4.5.5.2.1.1.

Ist die Dauer der Verzogerungen kiirzer als fir die entsprechende Phase vorgeschrieben, so ist die
Ubereinstimmung mit der vorgeschriebenen Geschwindigkeit durch eine Phase konstanter Geschwindig-
keit oder eine Leerlaufphase wiederherzustellen, die in die nachfolgende Phase mit konstanter Geschwin-
digkeit bzw. die nachfolgende Leerlaufphase iibergeht. Die Bestimmungen unter Nummer 4.5.4.2.1
gelten in diesen Fillen nicht.

Abgesehen von diesen Ausnahmefillen gelten fiir Abweichungen der Priifstandgeschwindigkeit von dem
in den Priifzyklen festgelegten Wert die Bestimmungen unter Nummer 4.5.4.2.1. Werden diese nicht
eingehalten, diirfen die Ergebnisse fiir die weitere Auswertung nicht verwendet werden, und der Priiflauf
ist zu wiederholen.

Gangwechselvorschriften fiir den WMTC nach Anlage 6

Priffahrzeuge mit Automatikgetriebe

Fahrzeuge mit Verteilergetrieben, mehreren Kettenrddern etc. sind in der Konfiguration zu priifen, die

vom Hersteller fiir den Strafen- oder Schnellstrafenbetrieb empfohlen wird.

Bei allen Priifungen muss das Automatikgetriebe auf ,Drive* (hochste Fahrstufe) geschaltet sein. Auto-
matikgetriebe mit Wandlerschaltkupplung konnen wie normale Getriebe nach Wunsch des Fahrers
geschaltet werden.

Fiir Leerlaufphasen sind die Rdder zu bremsen, wihrend das Automatikgetriebe sich in der Stellung
,Drive* befindet.

Automatikgetricbe miissen automatisch durch die normale Abfolge der Ginge schalten. Die Dreh-
momentwandler-Kupplung muss, soweit vorhanden, wie im tatsichlichen Fahrbetrieb arbeiten.

Verzogerungsphasen sind mit eingelegtem Gang zu fahren, wobei die erwiinschte Geschwindigkeit
notigenfalls mithilfe der Bremsen oder der Drosselklappe herzustellen ist.
Priiffahrzeuge mit manuellem Getriebe
Verbindliche Anforderungen
Schritt 1 — Berechnung der Schaltgeschwindigkeiten
Die Hochschaltgeschwindigkeiten (v; _,, und v;_,;,;) der Beschleunigungsphasen in km/h sind nach den
folgenden Formeln zu berechnen:
Gleichung 2-3:
Py

-1,9 x —)
V-2 = [(0’5753 X e( M +75/ —0,1) % (s — Nygie) + Nige | %

1
ndv;

Gleichung 2-4:

Py

Vieig1 = {(0,5753 x e( My +75/) % (s — nige) + Nigie | X —— 1 = 2 to ng -1

ndvi’

Dabei ist:

¢ die Gangnummer (> 2)

,ng* die Gesamtzahl der Vorwirtsginge
P, die Nennleistung in kW

L, die Bezugsmasse in kg

Mg die Leerlaufdrehzahl in min-!

,s“ die Nenndrehzahl in min-!

,ndv; das Verhiltnis zwischen der Motordrehzahl in min-! und der Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h in
Gang ,i“
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4.5.5.2.1.2.

die Herunterschaltgeschwindigkeiten (v;_,;_;) in km/h in den Dauergeschwindigkeits- oder den Verzoge-
rungsphasen werden fiir die Ginge 4 (4. Gang) bis ng nach den folgenden Formeln berechnet:

Gleichung 2-5

Py

Visi— 1= {(0’5753 x e( M+ 75/ x (s — nige) + Migie | X ——— i = 4 to ng

IldVi_ 2

Dabei ist

,i“ die Gangnummer (> 4)

,ng“ die Gesamtzahl der Vorwirtsginge
,P,“ die Nennleistung in kW

,my“ die Bezugsmasse in kg

Mg die Leerlaufdrehzahl in min™!

,s“ die Nenndrehzahl in min™

,ndv;_,* das Verhiltnis zwischen der Motordrehzahl in min™ und der Fahrzeuggeschwindigkeit in Gang
i-2

Die Geschwindigkeit, bei der vom dritten in den zweiten Gang geschaltet wird (v;_, ,) ist nach folgender
Gleichung zu berechnen:

Gleichung 2-6:
P,
(—1,9 X )
V3 = [(0,5753 x e M+ 75/ —0,1) % (s — migie) + Migie | %

1
I]dVl
Dabei ist:

,P,“ die Nennleistung in kW

L,y die Bezugsmasse in kg

Mg die Leerlaufdrehzahl in min-!

,s“ die Nenndrehzahl in min-!

,ndv,“ das Verhiltnis zwischen der Motordrehzahl in min™' und der Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h
in Gang 1

Die Geschwindigkeit, bei der vom zweiten in den ersten Gang geschaltet wird (v,_, ;) ist nach folgender
Gleichung zu berechnen:

Gleichung 2-7:

1
V)1 = [0,03 X (s — nigie) + Nigre] x v,

Dabei ist:

,ndv,* das Verhiltnis zwischen der Motordrehzahl in min-! und der Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h
im zweiten Gang

Da die Dauergeschwindigkeitsphasen vom Phasenindikator festgelegt werden, kann es zu leichten Er-
héhungen der Geschwindigkeit kommen, so dass ein Hochschalten angezeigt sein kann. Die Hoch-
schaltgeschwindigkeiten (v;_,, v,_sund v;_j,;) der Dauergeschwindigkeitsphasen in km/h sind nach
den folgenden Gleichungen zu berechnen:

Gleichung 2-7:
1
V159 = [0,03 X (s — nigie) + Nigre) X v,
Gleichung 2-8:
P
(—1,9 X 1 )
V23 = (0’5753 xe my + 75 _011) X (S_nidlc)+nidlc

» 1
ndv;
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4.5.5.2.1.3.

4.5.5.2.3.
4.5.5.2.3.1.

Gleichung 2-9:

P
-1,9 x __n

Visi+ 1= |:(O,5753 X C( my + 75)) X (S — nidle) “+ Njge | X , 1= 3 tong

1
ndv;_;

Schritt 2 — Gangwabhl fiir jede Probenahme des Zyklus

Um unterschiedliche Auslegungen der Beschleunigungs- und Verzogerungsphasen, der Dauergeschwin-
digkeitsphasen und der Standphasen zu vermeiden, werden den Fahrzeuggeschwindigkeitsmustern ent-
sprechende Indikatoren als integrale Bestandteile der Zyklen hinzugefiigt (siche die Tabellen in Anlage
6).

Der geeignete Gang fiir jede Probe wird anschlieend mithilfe der Geschwindigkeitsbereiche, die sich aus
den Schaltgeschwindigkeitsgleichungen unter Nummer 4.5.5.2.1.1 ergeben, und den Phasenindikatoren
der fir das Priffahrzeug geeigneten Teile des Zyklus folgendermafien berechnet:

Gangwahl fiir die Standphasen

Fir die letzten funf Sekunden einer Standphase ist der Gangwahlhebel bei ausgeriickter Kupplung auf
den ersten Gang zu stellen. Fir den vorhergehenden Teil einer Standphase ist der Gangwahlhebel in
neutrale Stellung zu bringen oder die Kupplung auszuriicken.

Gangwahl fiir die Beschleunigungsphasen

1. Gang, wenn v < v;_,,

2. Gang, wenn vy, <V < V3

3. Gang, wenn v,_,3 < V < V3,4

4. Gang, wenn v3_ 4 <V < V4,5

5. Gang, wenn v4_,5 <V < Vs_,¢

6. Gang, wenn v > vs_,¢

Gangwahl fiir die Verzogerungsphasen oder die Dauergeschwindigkeitsphasen:

1. Gang, wenn v < v,_,;

2. Gang, wenn v < v3_,,

3. Gang, wenn v3_,, <V < V4,3

IN

4. Gang, wenn v,_,3 < V < Vs

IN

5. Gang, wenn vs_,4 < V < Vg5

6. Gang, wenn v = v4_,5

Die Kupplung ist auszuriicken, wenn

a) die Fahrzeuggeschwindigkeit unter 10 km/h sinkt oder
b) die Motordrehzahl unter njg, + 0,03 X (s — nyqe) sinkt;

¢) in einer Kaltstartphase der Motor abgewiirgt werden konnte.

Schritt 3 — Berichtigungen aufgrund zusitzlicher Anforderungen

Die Gangwahl ist nach folgenden Vorschriften abzuidndern:

a) kein Gangwechsel beim Ubergang von einer Beschleunigungs- zu einer Verzogerungsphase. Der
Gang, der in der letzten Sekunde der Beschleunigungsphase eingelegt war, ist in der nachfolgenden
Verzogerungsphase beizubehalten, es sei denn, die Geschwindigkeit sinkt unter einen Herunterschalt-
wert;

b) kein Uberspringen eines Gangs aufer bei Verzégerungen bis zum Stillstand, bei denen aus dem
zweiten Gang in den Leerlauf geschaltet werden kann;

¢) Wird der hohere oder niedrigere Gang fiir eine Dauer von nicht mehr als vier Sekunden eingelegt, ist
er durch den vorherigen Gang zu ersetzen, wenn der vorherige und der nachfolgende Gang identisch
sind; beispielsweise wird 2 3 3 3 2 durch 22222 und 4 3 3 33 4 durch 4 4 4 4 4 4 ersetzt.
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4.5.5.2.2.

4.5.5.2.3.

4.5.6.1.

4.5.6.1.1.

4.5.6.1.2.
4.5.6.1.2.1.

4.5.6.1.2.2.

Folgen solche Fille aufeinander, ist der linger benutzte Gang zu wihlen, so wird z. B. 222 3 3 3 2
222333durch22222222223 3 3 ersetzt. Werden die Ginge gleich lang verwendet, hat
die nachfolgende Gangserie Vorrang vor der vorangehenden, z. B. wird 222333222333
durch 22222222233 3 ersetzt;

d) kein Herunterschalten in einer Beschleunigungsphase.

Fakultative Bestimmungen

Die Gangwahl kann nach folgenden Vorschriften abgedndert werden:

In jeder Phase des Zyklus konnen niedrigere Ginge eingelegt werden als die, die geméf den Vorschriften
unter Nummer 4.5.5.2.1 festgelegt wurden. Die Empfehlungen der Hersteller zur Gangwahl sind zu
befolgen, wenn sie nicht dazu fithren, dass hohere Ginge eingelegt werden als es den Vorschriften unter
Nummer 4.5.5.2.1 entspricht.

Fakultative Bestimmungen

Anmerkung 5: Als Hilfe zur Gangwahl kann das Berechnungsprogramm verwendet werden, das sich
unter folgender URL auf der Website der Vereinten Nationen befindet:

http://live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/wmitc.html

Eine Erlduterung des Ansatzes und der Gangwechselstrategie sowie ein Berechnungsbeispiel finden sich
in Anlage 9.

Einstellungen des Leistungspriifstands

Gemdfd Anlage 6 ist eine vollstindige Beschreibung des Rollenpriifstands und der Instrumente zu liefern.
Die Messungen sind mit der unter Nummer 4.5.7 festgelegten Genauigkeit vorzunehmen. Der Fahr-
widerstand fir die Einstellung des Rollenpriifstands kann entweder durch Ausrollmessungen auf der
Strae oder mithilfe einer Fahrwiderstandstabelle bestimmt werden; dies geschieht bei Fahrzeugen mit
einem Rad an der angetriebenen Achse gemifl Anlage 5 oder 7 und bei Fahrzeugen mit mindestens
zwei Ridern an den angetriebenen Achsen gemidfl Anlage 8.

Einstellung des Rollenpriifstands auf der Grundlage von Ausrollmessungen auf der Strafle

Wird diese Moglichkeit gewdhlt, sind die Ausrollmessungen auf der Strafle bei Fahrzeugen mit einem
Rad an der angetriebenen Achse nach Anlage 7 und bei Fahrzeugen mit mindestens zwei Rddern an den
angetrieben Achsen nach Anlage 8 durchzufithren.

Anforderungen an die Ausriistung

Die Messgerite fiir Zeit und Geschwindigkeit miissen den Genauigkeitsanforderungen unter Nummer
4.5.7 entsprechen.

Einstellung der Schwungmasse

Die dquivalente Schwungmasse mi fiir den Rollenpriifstand ist die dquivalente Schwungmasse des
Schwungrads mfi, die der Summe der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand zuziiglich der
Masse des Fahrers (75 kg) am nachsten kommt. Alternativ dazu kann die dquivalente Schwungmasse
mi auch der Anlage 5 entnommen werden.

Kann die Bezugsmasse mref nicht auf denselben Wert wie die dquivalente Schwungmasse des Schwung-
rads mi gebracht werden, kann, um den Zielwert fiir den Fahrwiderstand F* auf den (am Rollenpriifstand
einzustellenden) Wert des Fahrwiderstandes FE zu bringen, die berichtigte Ausrollzeit ATE entsprechend
dem Gesamtmassenverhiltnis des Zielwertes der Ausrollzeit ATroad in der folgenden Gleichungssequenz
angepasst werden:

Gleichung 2-10:

1 2Av
ATou1 = 36 (ma + mrl) FT
Gleichung 2-11:
1 2Av
ATg = — (m; 1) —
E 3.6 (ml + m 1) F

Gleichung 2-12:
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Gleichung 2-13:

ATg = AT, ¥ m; + my
m, + myy
m
wobei 0,95 < ™y g5
m, + myp

Dabei gilt:

mrl kann gegebenenfalls in Kilogramm gemessen oder berechnet werden. Alternativ dazu kann mrl als
Prozentsatz von m geschitzt werden.

Fahrwiderstand nach einer Fahrwiderstandstabelle

Anstatt des Fahrwiderstandes nach der Ausrollmethode kann am Rollenpriifstand auch der Wert aus der
Fahrwiderstandstabelle eingestellt werden. Dabei ist der Rollenpriifstand nach der Masse des fahrbereiten
Fahrzeugs ohne Beriicksichtigung besonderer Eigenschaften des Fahrzeugs der Klasse L einzustellen.

Anmerkung 6: Bei Fahrzeugen der Klasse L mit aulergewohnlichen Eigenschaften ist diese Methode mit
Vorsicht anzuwenden.

Als dquivalente Schwungmasse des Schwungrads mfi ist gegebenenfalls die dquivalente Schwungmasse
m; gemifs Anlage 5, 7 oder 8 zu verwenden. Am Rollenpriifstand sind der Rollwiderstand der nicht
angetriebenen Rider a sowie der Luftwiderstandskoeffizient b einzustellen, welche der Anlage 5 zu
entnehmen oder nach den Verfahren gemifl Anlage 7 oder 8 zu bestimmen sind.

Der Fahrwiderstand des Rollenpriifstands Fy ist mithilfe der folgenden Gleichung zu bestimmen:
Gleichung 2-14:
FE=FT=a+b><V2

Der Zielwert fiir den Fahrwiderstand F* muss gleich dem Fahrwiderstandswert FT aus der Fahrwider-
standstabelle sein, da eine Berichtigung um die Standardumgebungsbedingungen nicht notwendig ist.

Messgenauigkeit

Die verwendeten Messgerte miissen die Genauigkeitsanforderungen nach Tabelle 1-7 erfiillen:

Tabelle 1-7

Erforderliche Messgenauigkeit

Messgrofse Toleranz Auflosung
a) Fahrwiderstand F +2% —
b) Fahrzeuggeschwindigkeit (vl, v2) 1% 0,2 km/h
¢) Ausrollgeschwindigkeitsintervall + 1% 0,1 km/h

(2Av = v1 —v2)

d) Ausrollzeit (At) £0,5% 0,01s
e) Fahrzeuggesamtmasse (mk + mrid) £0,5% 1,0 kg
f) Windgeschwindigkeit +10% 0,1 m/s
g) Windrichtung — 5 Grad
h) Temperaturen + 1K 1K
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Messgrofe Toleranz Auflésung
i) Luftdruck — 0,2 kPa
j) Strecke £0,1% 1m
k) Zeit +0,1s 0,1s
Priifverfahren

Beschreibung der Priifung Typ I

Fiir das Priiffahrzeug gelten, entsprechend seiner Klasse, die Anforderungen fiir die Priifung Typ I gemif3
dieser Nummer.

Prifung Typ I (Prifung der durchschnittlichen Emissionen von gasformigen Schadstoffen und CO,
sowie des Kraftstoffverbrauchs in einem charakteristischen Fahrzyklus)

Die Priifung ist nach dem Verfahren gemdfl Nummer 5.2 durchzufithren. Die Gase sind nach den
vorgeschriebenen Verfahren zu sammeln und zu analysieren.

Anzahl der Priifungen

Die Anzahl der Priiffungen ist nach Abbildung 1-5 zu bestimmen. Darin stehen R;; bis R;; fiir die
Endergebnisse der Messungen fiir die erste (Nr. 1) bis dritte Priifung (Nr. 3) und die Emissionen von
gasformigen Schadstoffen und Kohlendioxid, den Kraftstoff- bzw. Energieverbrauch oder die elektrische
Reichweite gemifs Anhang VIL ‘L’ steht fur die Grenzwerte L; bis L5 gemdf der Definition in Anhang
VI Teile A, B und C der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

In jeder Priifung ist die Masse des Kohlenmonoxids, der Kohlenwasserstoffe, der Stickoxide, des Kohlen-
dioxids und des wihrend der Priifung verbrauchten Kraftstoffs zu bestimmen. Die Masse der Partikel ist
nur fiir die in Anhang VI Teile A und B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten (Unter-)Klassen
zu bestimmen (siehe die Erlduterungen 8 und 9 am Ende von Anhang VIII der genannten Verordnung).
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Abbildung 1-5
Flussdiagramm fiir die Zahl der Priifungen Typ I

| erste Priifung

!

Ry > 1,171

nein
A 4

| zweite Priifung I
v

R“ = 0,85*]-

ja
und Rn + Ril bl b

nein -

| dritte Priifung l

akzeptiert

nein

h

Ry > 1,1°L

R,‘; =L
und Rj; = L
oder R“ =]

nein l

akzeptiert

(R + Ry +Rg)3 <L

Priifung Typ I
Ubersicht

Die Priifung Typ I besteht aus der Vorbereitung des Leistungspriifstandes und verschiedenen Kraftstoff-,
Abstell- und Betriebsbedingungen in vorgeschriebenen Abfolgen.

Mit der Priifung sollen unter Simulierung der tatsichlichen Betriebsbedingungen die Masse der Emis-
sionen von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid, Stickoxiden, Kohlendioxid und gegebenenfalls Partikel
sowie der Kraftstoff-/Energieverbrauch und die elektrische Reichweite bestimmt werden. Die Priifung
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besteht aus mehrmaligem Starten des Motors und dem Betrieb des Fahrzeugs der Klasse L auf einem
Rollenpriifstand nach einem angegeben Fahrzyklus. Ein proportionaler Anteil der verdiinnten Abgas-
emissionen wird laufend zur anschlieRenden Analyse aufgefangen, wobei eine Probenahmeeinrichtung
mit konstantem Volumen (und verdnderlicher Verdiinnung) (CVS) zu verwenden ist.

AufSer bei Funktionsstorungen oder Ausfall von Bauteilen miissen sidmtliche emissionsmindernden
Einrichtungen, die an einem gepriiften Fahrzeug der Klasse L angebaut oder darin eingebaut sind, bei
allen Verfahren funktionieren.

Die Hintergrundkonzentrationen sind fiir alle Emissionsbestandteile zu messen, die Gegenstand von
Emissionsmessungen sind. Bei Abgaspriifungen sind hierfiir Proben der Verdiinnungsluft zu nehmen
und zu analysieren.

Messung der Hintergrund-Partikelmasse

Der Partikelgehalt der Verdiinnungsluft kann bestimmt werden, indem gefilterte Verdiinnungsluft durch
den Partikelfilter geleitet wird. Diese ist an derselben Stelle zu entnehmen wie die Partikelprobe, wenn
eine Messung der Partikelmasse nach Anhang VI Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 erforderlich
ist. Es ist eine Messung vor oder nach der Priiffung durchzufithren. Die Messung der Partikelmasse kann
berichtigt werden, indem die Hintergrundkonzentration aus dem Verdiinnungssystem abgezogen wird.
Die zuldssige Hintergrundkonzentration betrdgt < 1 mg/km (oder die entsprechende Masse auf dem
Filter). Uberschreitet die Hintergrundkonzentration diesen Wert, ist der Vorgabewert von 1 mg/km (oder
die entsprechende Masse auf dem Filter) zu verwenden. Fithrt der Abzug der Hintergrundkonzentration
zu einem negativen Ergebnis, ist das Ergebnis fiir die Partikelmasse als null zu werten.

Einstellung und Uberpriifung des Priifstandes
Vorbereitung des Priiffahrzeugs

Der Hersteller muss zusitzliche Verbindungsstiicke und Adapter zur Verfugung stellen, soweit diese
erforderlich sind, um eine Ablassmaoglichkeit an dem in Einbaulage tiefstmoglichen Punkt der Tanks zu
schaffen und das Auffangen des Auspuffgases zur Probenahme zu gewahrleisten

Der Reifendruck ist mit Zustimmung des technischen Dienstes auf den vom Hersteller vorgeschriebenen
Wert oder den Wert zu bringen, bei dem die bei der Strafenpriifung und die auf dem Rollenpriifstand
ermittelte Fahrzeuggeschwindigkeit dieselbe ist.

Das Priiffahrzeug ist auf dem Rollenpriifstand aufzuwirmen, bis die Bedingungen dieselben wie bei der
Straenpriifung sind.

Vorbereitung des Rollenpriifstands, wenn die Einstellwerte durch Ausrollmessungen auf der Strafe
ermittelt werden

Vor der Priifung ist der Rollenpriifstand in geeigneter Weise bis zur stabilisierten Reibungskraft Ff
warmzufahren. Die Last auf dem Rollenpriifstand FE setzt sich bauartbedingt zusammen aus dem
Gesamtreibungsverlust Ff als Summe des Drehreibungswiderstands des Rollenpriifstands, des Reifenroll-
widerstands und des Reibungswiderstands der rotierenden Teile im Antriebsstrang des Fahrzeugs sowie
der Bremskraft der Leistung aufnehmenden Einheit (power absorbing unit — pau) Fpau, wie in folgender
Gleichung:

Gleichung 2-15:
Fp = F + Fpy,

Der Zielwert des Fahrwiderstandes F' nach Anlage 5 oder 7 fiir ein Fahrzeug mit einem Rad an der
angetriebenen Achse und nach Anlage 8 fiir ein Fahrzeug mit mindestens zwei Ridern an den an-
getriebenen Achsen ist auf dem Rollenpriifstand in Ubereinstimmung mit der Fahrzeuggeschwindigkeit
folgendermafen zu reproduzieren:

Gleichung 2-16:

Der Gesamtreibungsverlust Ff am Rollenpriifstand ist nach dem Verfahren unter Nummer 5.2.2.2.1 oder
5.2.2.2.2 zu messen.

Antrieb durch den Rollenpriifstand

Dieses Verfahren kann nur bei Rollenpriifstinden angewandt werden, die ein Fahrzeug der Klasse L
antreiben konnen. Das Priiffahrzeug wird vom Rollenpriifstand stetig mit der Bezugsgeschwindigkeit v,
angetrieben, wobei der Kraftiibertragungsstrang bei ausgeriickter Kupplung mitangetrieben werden muss.
Der Gesamtreibungsverlust Ff (vg) bei der Bezugsgeschwindigkeit vO ergibt sich aus der Antriebskraft des
Leistungspriifstandes.
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Ausrollen ohne Leistungsaufnahme

Die Methode zur Messung der Ausrollzeit ist die Ausrollmethode fiir die Messung des Gesamtreibungs-
verlustes Ff. Das Ausrollen des Fahrzeugs erfolgt auf dem Rollenpriifstand mit einer Leistungsaufnahme
gleich null, wobei fiir ein Fahrzeug mit einem Rad an der angetriebenen Achse das Verfahren nach
Anlage 5 oder 7 und bei einem Fahrzeug mit mindestens zwei Ridern an den angetriebenen Achsen das
Verfahren nach Anlage 8 gilt. Die der Bezugsgeschwindigkeit vO entsprechende Ausrollzeit Ati ist zu
messen. Die Messung ist mindestens dreimal auszufithren und die durchschnittliche AusrollzeitA nach
folgender Gleichung zu berechnen:

Gleichung 2-17:

Gesamtreibungsverlust

Der Gesamtreibungsverlust Ffi, ) bei der Bezugsgeschwindigkeit v, wird mithilfe der folgenden Glei-
chung berechnet:

Gleichung 2-18:

1 2Av
Fr(vo) = Té(mi + mrl)ﬂ

Berechnung der Kraft der Leistung aufnehmenden Einheit

Die vom Rollenpriifstand bei der Bezugsgeschwindigkeit v, aufzunehmende Kraft Fpau(vy) wird be-
rechnet, indem Fyy), wie in der nachfolgenden Gleichung dargestellt, vom Zielwert des Fahrwiderstandes

*

F (vo) abgezogen wird.
Gleichung 2-19:
Fpau(vo) = F*(VO) - Fj(Vo)

Einstellung des Rollenpriifstands

Je nach der Bauart des Rollenpriifstands ist dieser nach einem der unter den Nummern 5.2.2.5.1 bis
5.2.2.5.4 beschriebenen Verfahren einzustellen. Die gewihlte Einstellung gilt fiir die Messung der Schad-
stoff- und der CO,-Emissionen sowie fiir die Energieeffizienz-Messungen (Kraftstoff-/Energieverbrauch
und elektrische Reichweite) nach Anhang VIL.

Rollenpriifstand mit polygonaler Funktion

Bei Rollenpriifstinden mit polygonaler Funktion, bei denen die Aufnahmemerkmale von den Lastwerten
bei mehreren Geschwindigkeitspunkten bestimmt werden, sind als Einstellpunkte mindestens drei an-
gegebene Geschwindigkeiten — darunter die Bezugsgeschwindigkeit — zu wiahlen. Fiir jeden Einstellpunkt
wird der Rollenpriifstand auf den gemifl Nummer 5.2.2.2.4 ermittelten Wert Fpau (vj) eingestellt.

Rollenpriifstand mit Koeffizientensteuerung
Bei Rollenpriifstinden mit Koeffizientensteuerung, bei denen die Aufnahmemerkmale von gegebenen
Koeffizienten einer polynominalen Funktion bestimmt werden, ist der Wert Fpau (vj) fiir jede angege-
bene Geschwindigkeit nach dem Verfahren unter Nummer 5.2.2.2 zu berechnen.
Fiir die Lastmerkmale kann Folgendes angenommen werden:
Gleichung 2-20:
Fpau(v)=axv2+bxv+c
wobei:

die Koeffizienten a, b und ¢ mit der Methode der polynominalen Regression zu bestimmen sind.

Die nach der Methode der polynominalen Regression ermittelten Koeffizienten a, b und ¢ sind in diesem
Fall am Rollenpriifstand einzustellen.

Rollenpriifstand mit polygonalem Digitalregler fiir F*

Bei einem Rollenpriifstand mit polygonalem Digitalregler, in dessen System ein Zentralprozessor inte-
griert ist, wird F~ direkt eingegeben, und Ati, Ff und Fpau werden automatisch gemessen und berechnet,
um am Rollenpriifstand den Zielwert fiir den Fahrwiderstand einzugeben:
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Gleichung 2-21:
F=fo+fv

In diesem Fall werden auf digitalem Weg mehrere Punkte in Folge mittels der Datenreihe von F'j und vj
direkt eingegeben, das Ausrollen wird durchgefiihrt, und die Ausrollzeit Atj wird gemessen. Nach mehr-
maliger Wiederholung der Ausrollpriifung wird Fpau automatisch berechnet und bei Geschwindigkeits-
intervallen von 0,1 km/h des Fahrzeugs der Klasse L in der folgenden Sequenz eingestellt:

Gleichung 2-22:

F* +F = ! (my +mr1)&
3,6 At;
Gleichung 2-23:
Fr = %(m{ +m,1)2A—AtiV— F*
Gleichung 2-24:
Fous = F = Ff

Rollenpriifstand mit Digitalregler fiir die Koeffizienten f'0 und f*2

Bei einem Rollenpriifstand mit einem Digitalregler fiir die Koeffizienten, in dessen System ein Zentral-
prozessor integriert ist, wird der Zielwert fiir den Fahrwiderstand F* = fy + f, - v automatisch am
Rollenpriifstand eingestellt.

In diesem Fall werden die Koeffizienten f*0 und *2 direkt digital eingegeben, das Ausrollen wird
durchgefithrt, und die Ausrollzeit Ati wird gemessen. Fpau wird automatisch berechnet und bei Ge-
schwindigkeitsintervallen von 0,06 km/h in der folgenden Sequenz eingestellt:

Gleichung 2-25:

F* +F = ! (my +m,1)2—AV
3,6 At
Gleichung 2-26:
Fr = %(m‘- +m”)2A_At,-V —F*
Gleichung 2-27:
Fow = F — F

Uberpriifung der Einstellung des Rollenpriifstands
Kontrollpriifung

Unmittelbar nach der ersten Einstellung ist die Ausrollzeit AtE am Rollenpriifstand entsprechend der
Bezugsgeschwindigkeit (vy) zu messen, wobei bei einem Fahrzeug mit einem Rad an der Antriebsachse
das Verfahren nach Anlage 5 oder 7 und bei einem Fahrzeug mit mindestens zwei Ridern an den
Antriebsachsen das Verfahren nach Anlage 8 anzuwenden ist. Die Messung ist mindestens dreimal
auszufithren; aus den Ergebnissen ist die durchschnittliche Ausrollzeit Aty zu errechnen. Der am Rol-
lenpriifstand eingestellte Fahrwiderstand bei der Bezugsgeschwindigkeit FE (vy) wird nach folgender
Gleichung berechnet:

Gleichung 2-28:

1 2Av
Fe(vo) = 3% (m; + mrl)A—tE

Berechnung des Einstellfehlers
Der Einstellfehler € wird nach folgender Gleichung berechnet:
Gleichung 2-29:

o _ [Fe(vo) — F*(vo)|

100
Fvo)

Der Rollenpriifstand ist neu einzustellen, wenn der Einstellfehler folgende Kriterien nicht erfiillt:

€ < 2% fur vy =2 50 km/h
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€ < 3% wenn 30 km/h < vy< 50 km/h
e < 10 % wenn vy < 30 km/h

Das Verfahren nach den Nummern 5.2.2.2.6.1 und 5.2.2.6.2 ist zu wiederholen, bis der Einstellfehler
die Kriterien erfiillt. Die Einstellung des Rollenpriifstands und die festgestellten Fehler sind aufzuzeich-
nen. Beispiele fiir Aufzeichnungsformulare finden sich in dem Muster fir den Priifbericht gemidfd
Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Vorbereitung des Rollenpriifstands, wenn die Einstellwerte mithilfe einer Fahrwiderstandstabelle ermittelt
werden

Angegebene Fahrzeuggeschwindigkeit fiir den Rollenpriifstand

Der Fahrwiderstand am Rollenpriifstand ist bei der angegebenen Fahrzeuggeschwindigkeit v zu iiber-
priifen. Es sollten mindestens vier angegebene Geschwindigkeiten tiberpriift werden. Die Spanne der
angegebenen Geschwindigkeiten (der Abstand zwischen dem hochsten und dem niedrigsten Punkt) muss
sich um mindestens Av gemédf der Definition in Anlage 5 oder 7 bei einem Fahrzeug mit einem Rad an
der Antriebsachse und in Anlage 8 bei Fahrzeugen mit mindestens zwei Ridern an den Antriebsachsen
auf beiden Seiten der Bezugsgeschwindigkeit oder der Bezugsgeschwindigkeitsspanne, falls mehr als eine
Bezugsgeschwindigkeit verwendet wird, erstrecken. Die angegebenen Geschwindigkeitspunkte einschlief3-
lich der Punkte der Bezugsgeschwindigkeiten miissen in regelmifigen Abstinden zueinander liegen,
welche nicht mehr als 20 km/h betragen diirfen.

Priifung des Rollenpriifstands

Unmittelbar nach der ersten Einstellung ist an dem Rollenpriifstand die Ausrollzeit entsprechend der
angegebenen Geschwindigkeit zu messen. Wahrend der Messung der Ausrollzeit darf das Fahrzeug nicht
auf den Rollenpriifstand aufgebaut sein. Die Messung der Ausrollzeit beginnt, wenn die Geschwindigkeit
des Fahrleistungspriifstands die Hochstgeschwindigkeit des Priifzyklus tiberschreitet.

Die Messung ist mindestens dreimal auszufithren; aus den Ergebnissen ist die durchschnittliche Ausroll-
zeit AtE zu errechnen.

Der eingestellte Fahrwiderstand FE(vj) bei der angegebenen Geschwindigkeit am Rollenpriifstand wird
mithilfe der folgenden Gleichung berechnet:

Gleichung 2-30:
2Av

1
FE(V)‘) :ﬁ X m; X TtE

Der Einstellfehler € bei der angegebenen Geschwindigkeit wird mithilfe der folgenden Gleichung be-
rechnet:

Gleichung 2-31:

o [Fe(v) — Frl
Fr

x 100

Der Rollenpriifstand ist neu einzustellen, wenn der Einstellfehler folgende Kriterien nicht erfillt:
€< 2% wenn v > 50 km/h

e< 3% wenn 30 km/h < v < 50 km/h

€< 10 % wenn v < 30 km/h

Das unter den Nummern 5.2.2.3.2.1 bis 5.2.2.3.2.5 beschriebene Verfahren ist zu wiederholen, bis der
Einstellfehler die Kriterien erfiillt. Die Einstellung des Rollenpriifstands und die festgestellten Fehler sind
aufzuzeichnen.

Das Rollenpriifstandssystem muss den Kalibrierungs- und Uberpriifungsverfahren nach Anlage 3 ent-
sprechen.

Kalibrierung der Analysatoren

Mit Hilfe des Durchsatzmessers und des an jeder Gasflasche vorhandenen Druckminderungsventils lasst
man in den Analysator eine Gasmenge bei einem Druck strémen, bei dem der Analysator einwandfrei
arbeitet. Das Gerit wird so eingestellt, dass es den auf der Flasche mit dem Kalibriergas angegebenen
Wert als konstanten Wert anzeigt. Beginnend mit der Einstellung, die mit der Gasflasche mit der
grofSten Kapazitdt erreicht wurde, ist eine Kurve der Abweichungen des Gerits entsprechend dem Inhalt
der verschiedenen verwendeten Kalibriergasflaschen zu zeichnen. Der Flammenionisierungsdetektor ist in
Abstinden von hochstens einem Monat mit Luft-Propan- oder Luft-Hexan-Mischungen, deren Kohlen-
wasserstoff-Nennkonzentrationen 50 % und 90 % des Skalenendwerts betragen, periodisch neu zu ka-
librieren.
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Nicht dispersive Infrarot-Absorbtionsanalysatoren sind in denselben Abstinden mit Stickstoff-CO- und
Stickstoff-CO,-Mischungen, deren Nennkonzentrationen 10 %, 40 %, 60 %, 85 % und 90 % des Skalen-
endwerts betragen, zu tberpriifen.

Zur Kalibrierung des Chemilumineszenzanalysators fiir NOy sind Mischungen aus Stickstoff und Stick-
oxid (NO) zu verwenden, deren Nennkonzentration 50 % und 90 % des Skalenendwerts betrigt. Bei
allen drei Arten von Analysatoren ist die Kalibrierung vor jeder Priifungsserie mit Mischungen zu
kontrollieren, in denen die Gase in einer Konzentration von 80 % des Skalenendwerts enthalten sind.
Um ein Kalibriergas in einer Konzentration von 100 % auf die erforderliche Konzentration zu ver-
diinnen, kann eine Verdiinnungsvorrichtung verwendet werden.

Verfahren zur Uberpriifung des Ansprechens von beheizten Flammenionisationsdetektoren (Analysato-
ren) auf Kohlenwasserstoffe

Optimierung des Ansprechverhaltens des Detektors

Der FID ist nach den Vorgaben des Herstellers einzustellen. Zur Optimierung des Ansprechverhaltens ist
eine Propan-Luft-Mischung im héufigsten Betriebsbereich zu verwenden.

Kalibrierung des Kohlenwasserstoffanalysators

Der Analysator ist mit Propan in Luft und gereinigter synthetischer Luft (siche Nummer 5.2.3.6) zu

kalibrieren.

Es ist eine Kalibrierungskurve gemifs der Beschreibung unter den Nummern 5.2.3.1 bis 5.2.3.3 zu
erstellen.

Ansprechfaktoren verschiedener Kohlenwasserstoffe und empfohlene Grenzwerte

Der Ansprechfaktor (R fiir einen bestimmten Kohlenwasserstoff ist das Verhiltnis des FID-Ablesewerts

fur C; zur Konzentration in der Gasflasche, ausgedriickt als ppm C;.

Die Konzentration des Priifgases muss so hoch sein, dass ungefihr 80 % des Skalenendwerts im Mess-
bereich angezeigt werden. Die Konzentration muss mit einer Genauigkeit von * 2 %, bezogen auf einen
gravimetrischen Normwert, ausgedriickt als Volumen, bekannt sein. Auflerdem muss die Gasflasche 24
Stunden lang bei einer Temperatur zwischen 293,2 K und 303,2 K (20 °C und 30 °C) vorkonditioniert
werden.

Die Ansprechfaktoren sind bei der Inbetriecbnahme eines Analysators und anschlieSend nach groferen
Wartungsarbeiten zu bestimmen. Die zu verwendenden Priifgase und die empfohlenen Ansprechfak-
toren sind:

Methan und gereinigte Luft: 1,00 < Rf < 1,15

oder 1,00 < Rf < 1,05 bei Fahrzeugen, die mit Erdgas/Biomethan betrieben werden.
Propylen und gereinigte Luft: 0,90 < Rf < 1,00

Toluol und gereinigte Luft: 0,90 < Rf < 1,00

Diese beziehen sich auf einen Ansprechfaktor (Rf) von 1,00 fiir Propan und gereinigte Luft.

Verfahren zur Kalibrierung und Uberpriifung der Einrichtung zur Messung der emittierten Partikelmasse
Kalibrierung des Durchsatzmessers

Der technische Dienst muss iiberpriifen, ob fiir den Durchsatzmesser ein Kalibrierschein, in dem die
Ubereinstimmung mit einer verfolgbaren Norm nachgewiesen ist, innerhalb eines Zeitraums von 12
Monaten vor der Priiffung oder nach einer Instandsetzung oder Verinderung, die die Kalibrierung beein-
flussen konnte, ausgestellt wurde.

Kalibrierung der Mikrowaage

Der technische Dienst muss iiberpriifen, ob fiir die Mikrowaage ein Kalibrierschein, in dem die Uber-
einstimmung mit einer verfolgbaren Norm nachgewiesen ist, innerhalb eines Zeitraums von 12 Monaten
vor der Priifung ausgestellt wurde.

Vergleichsfilterwigung

Zur Bestimmung des individuellen Gewichts der Vergleichsfilter sind mindestens zwei unbenutzte Ver-
gleichsfilter innerhalb von acht Stunden nach dem Wigen der Probenahmefilter, moglichst aber zur
gleichen Zeit wie diese, zu wigen. Die Vergleichsfilter miissen dieselbe Grofe haben und aus demselben
Material bestehen wie die Probenahmefilter.
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5.2.3.6.
5.2.3.6.1.

Wenn sich das individuelle Gewicht eines Vergleichsfilters zwischen den Wigungen des Probenahme-
filters um mehr als + 5 pg verdndert, sind der Probenahmefilter und die Vergleichsfilter im Wigeraum
erneut zu konditionieren und anschliefend erneut zu wigen.

Hierbei ist das individuelle Gewicht des Vergleichsfilters mit dem gleitenden Durchschnitt der individu-
ellen Gewichte dieses Filters zu vergleichen.

Der gleitende Durchschnitt wird aus den individuellen Gewichten berechnet, die von dem Zeitpunkt an
bestimmt werden, zu dem die Vergleichsfilter in den Wigeraum gebracht wurden Der Zeitraum der
Durchschnittsermittlung darf nicht weniger als einen Tag und hochstens 30 Tage betragen.

Probenahme- und Vergleichsfilter diirfen bis zu 80 Stunden nach der Messung der Gase bei der Emis-
sionspriifung mehrfach konditioniert und gewogen werden.

Wenn in diesem Zeitraum bei mehr als der Halfte der Vergleichsfilter die Verdnderung nicht grofer als +
5 pg ist, kann die Wagung des Probenahmefilters als giiltig angesehen werden.

Wenn am Ende dieses Zeitraums zwei Vergleichsfilter verwendet werden und bei einem Filter die
Veranderung grofer als + 5 pg ist, kann die Wagung des Probenahmefilters als giiltig angesehen werden,
wenn die Summe der absoluten Differenzen zwischen den individuellen und den gleitenden Durch-
schnittswerten der beiden Vergleichsfilter 10 pg nicht ibersteigt.

Wenn bei weniger als der Hilfte der Vergleichsfilter das Kriterium der Abweichung von hochstens *
5 pg eingehalten ist, wird der Probenahmefilter ausgesondert und die Emissionspriifung wiederholt. Alle
Vergleichsfilter miissen ausgesondert und innerhalb von 48 Stunden ersetzt werden.

In allen anderen Fillen missen die Vergleichsfilter mindestens alle 30 Tage ersetzt werden, wobei kein
Probenahmefilter gewogen wird, ohne mit einem Vergleichsfilter, der mindestens einen Tag lang im
Wigeraum gelagert wurde, verglichen worden zu sein.

Wenn die unter Nummer 4.5.3.12.1.3.4 fiir den Wageraum aufgefithrten Bedingungen nicht erfillt sind,
aber die Vergleichsfilterwdgungen den Kriterien unter Nummer 5.2.3.5.3 entsprechen, kann der Fahr-
zeughersteller entweder die Gewichte der Probenahmefilter anerkennen oder die Priifungen fiir ungiiltig
erklaren; im letzteren Fall ist das Steuer- und Regelsystem des Wageraums instand zu setzen und die
Priifung zu wiederholen.

Abbildung 1-6
Ausfithrung der Partikel-Probenahmesonde

(*) Mindest-Innendurchmesser
Wanddicke: ~ 1 mm - Werkstoff: rostfreier Stahl

Bezugsgase
Reine Gase

Folgende reine Gase miissen gegebenenfalls fiir die Kalibrierung und den Betrieb der Gerite verfiigbar
sein:

gereinigter Stickstoff: (Reinheit: < 1 ppm C;, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO),

gereinigte synthetische Luft: (Reinheit: < 1 ppm C;, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO),
Sauerstoffgehalt zwischen 18 und 21 Volumenprozent;

gereinigter Sauerstoff: (Reinheit > 99,5 Volumenprozent O,)
Gereinigter Wasserstoff (und heliumhaltige Mischung): (Reinheit < 1 ppm C;, < 400 ppm CO,)
Kohlenmonoxid: (Mindestreinheit 99,5 %)

Propan: (Mindestreinheit 99,5 %)
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5.2.3.6.2. Kalibrier- und Justiergase

Es miissen Gasgemische mit folgender chemischer Zusammensetzung verfiigbar sein:
(a) C3Hg und gereinigte synthetische Luft (siehe Nummer 5.2.3.5.1),

(b) CO und gereinigter Stickstoff,

(c) CO, und gereinigter Stickstoff,

(d) NO und gereinigter Stickstoff (der NO,-Anteil in diesem Kalibriergas darf 5 % des NO-Gehalts nicht
iiberschreiten).

Die tatsichliche Konzentration eines Kalibriergases muss dem angegebenen Wert auf £ 2% genau
entsprechen.

5.2.3.6. Kalibrierung und Uberpriifung des Verdiinnungssystems

Das Verdiinnungssystem ist zu kalibrieren und zu iiberpriifen; es muss den Anforderungen von Anlage
4 entsprechen.

5.2.4. Vorkonditionierung des Priiffahrzeugs

5.2.4.1. Das Priiffahrzeug ist in den Priifbereich zu bringen, wo folgende Operationen durchzufiihren sind:

— Die Kraftstoffbehalter sind durch die bereitgestellten Vorrichtungen abzulassen und mit dem vor-
geschriebenen Kraftstoff gemdfl Anlage 2 bis zur Hilfte ihres Fassungsvermogens zu fiillen.

— Das Priiffahrzeug ist auf einen Leistungspriifstand zu fahren oder zu schieben und nach dem
geltenden Priifzyklus, der in Anlage 6 fiir die (Unter-)Klasse des Fahrzeugs angegeben ist, zu be-
treiben. Das Fahrzeug muss nicht kalt sein und kann zur Einstellung der Leistung des Priifstands
verwendet werden.

5.2.4.2. Unter der Bedingung, dass keine Emissionsprobe genommen wird, konnen an Priifungspunkten Pro-
beldufe iiber das vorgeschriebene Fahrprogramm ausgefithrt werden, um die Drosselklappeneinstellung
zu ermitteln, die mindestens erforderlich ist, damit das jeweils erforderliche Geschwindigkeit-Zeit-Ver-
héltnis aufrechterhalten werden kann, oder um Einstellungen am Probenahmesystem vorzunehmen.

5.2.4.3. Das Priiffahrzeug ist innerhalb von fiinf Minuten nach dem Abschluss der Vorkonditionierung vom
Priifstand zum Abstellbereich zu fahren oder zu schieben und dort abzustellen. Das Fahrzeug ist vor der
Durchfithrung der Priifung Typ I mit Kaltstart fiir einen Zeitraum von mindestens sechs Stunden und
hochstens 36 Stunden bzw. solange abzustellen, bis die Motordltemperatur T, die Kithlmitteltempera-
tur T oder die Temperatur an der Einschraubbohrung/Dichtung der Ziindkerzen Tp (nur bei luft-
gekiihlten Motoren) der Lufttemperatur im Abstellbereich mit einer Toleranz von 2 K entspricht.

5.2.4.4. Im Hinblick auf die Partikelmessung ist zur Vorkonditionierung des Fahrzeugs hochstens 36 und
mindestens sechs Stunden vor der Priifung der geltende Priifungszyklus nach Anhang VI Teil A der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 auf der Grundlage von Anhang IV der genannten Verordnung durch-
zuftthren. Die technischen Einzelheiten des geltenden Priifzyklus, der auch fiir die Vorkonditionierung
des Fahrzeugs zu verwenden ist, sind in Anlage 6 festgelegt. Es sind drei Zyklen hintereinander zu
fahren. Die Einstellung des Priifstandes ist, wie unter Nummer 4.5.6 ausgefiihrt, anzugeben.

5.2.4.5. Auf Antrag des Herstellers konnen Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotoren und indirekter Einspritzung
mit einem Fahrzyklus nach Teil I, einem nach Teil Il und gegebenenfalls zwei Fahrzyklen nach Teil III
des WMTC vorkonditioniert werden.

In einer Priifanlage, in der die Priifung eines Fahrzeugs mit niedrigen Partikelemissionen durch Riick-
stande einer vorangehenden Priifung eines Fahrzeugs mit hohen Partikelemissionen kontaminiert werden
konnte, wird empfohlen, bei der Vorkonditionierung der Probenahmeeinrichtung so vorzugehen, dass
das Fahrzeug mit niedrigen Partikelemissionen einen zwanzigminiitigen stationdren Fahrzyklus mit
120 km/h oder, bei Fahrzeugen, die diese Geschwindigkeit nicht erreichen, mit 70 % der bauartbe-
dingten Hochstgeschwindigkeit und anschlieRend drei Zyklen nach Teil I oder Teil I des WMTC
hintereinander durchliuft, sofern dies machbar ist.

Nach dieser Vorkonditionierung und vor der Priifung sind die Fahrzeuge in einem Raum aufzubewah-
ren, in dem eine relativ konstante Temperatur zwischen 293,2 K und 303,2K (20 °C und 30 °C)
herrscht. Die Konditionierung ist mindestens sechs Stunden lang durchzufithren und fortzusetzen bis
die Temperatur des Motordls und, falls vorhanden, des Kiihlmittels, der Raumtemperatur mit einer
Toleranz von + 2 K entsprechen.

Auf Antrag des Herstellers kann die Priifung innerhalb von 30 Stunden nach Betrieb des Fahrzeugs mit
seiner normalen Temperatur vorgenommen werden.
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5.2.4.6.

5.2.5.
5.2.5.1.
5.2.5.1.1.

5.2.5.1.2.

5.2.5.1.3.

5.2.5.1.4.

5.2.5.1.5.

5.2.5.1.6.

5.2.5.1.7.

5.2.5.1.8.

5.2.5.1.9.

5.2.5.2.
5.2.5.2.1.

Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotoren, die mit Fliissiggas, Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas oder
Wasserstoff betrieben werden oder aufgrund ihrer Ausstattung zwischen der Priffung mit dem ersten
und der mit dem zweiten gasformigen Bezugskraftstoff auf den Betrieb mit Ottokraftstoff, Fliissiggas,
Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas oder Wasserstoff umgeschaltet werden, sind vor der Priifung mit
dem zweiten Bezugskraftstoff vorzukonditionieren. Diese Vorkonditionierung mit dem zweiten Bezugs-
kraftstoff muss einen Vorkonditionierungszyklus umfassen, welcher aus jeweils einem Zyklus nach Teil I
und Il und zwei Zyklen nach Teil Il des WMTC, wie in Anlage 6 beschrieben, besteht. Auf Antrag des
Herstellers und mit Zustimmung des technischen Dienstes kann diese Vorkonditionierung verldngert
werden. Der Priifstand ist gemédfl den Angaben unter Nummer 4.5.6 cinzustellen.

Emissionspriifungen
Start und Neustart des Motors

Der Motor ist nach dem vom Hersteller empfohlenen Verfahren zu starten. Die Ausfithrung des Priif-
zyklus beginnt mit dem Anspringen des Motors.

Fahrzeuge mit automatischer Starterklappe sind nach den Bedienungsvorschriften des Herstellers oder
den Anweisungen des Benutzerhandbuchs zur Einstellung der Starterklappe und zum ,Kickdown* bei
erhohter Leerlaufdrehzahl nach dem Kaltstart zu betreiben. Beim WMTC nach Anlage 6 ist 15 Sekunden
nach Anspringen des Motors ein Gang einzulegen. Wenn notig, kann mithilfe der Bremsen verhindert
werden, dass sich die Antriebsrader drehen. Bei Priifzyklen nach der UNECE-Regelung Nr. 40 oder 47 ist
funf Sekunden vor der ersten Beschleunigung ein Gang einzulegen.

Prifungsfahrzeuge mit manueller Starterklappe sind nach den Bedienungsvorschriften des Herstellers
oder nach dem Benutzerhandbuch zu betreiben. Sind in den Anweisungen Zeiten vorgegeben, kann der
Betitigungszeitpunkt in einem Zeitraum von 15 Sekunden vor oder nach dem empfohlenen Zeitpunkt
festgelegt werden.

Wenn notwendig, kann der Bediener den Motor mithilfe der Starterklappe, der Drosselklappe usw. in
Gang halten.

Ist in den Bedienungsvorschriften des Herstellers oder im Benutzerhandbuch kein Verfahren zum Starten
des warmen Motors vorgeschrieben, ist der Motor (mit automatischer oder manueller Starterklappe) mit
halb geoffneter Drosselklappe anzulassen, bis er anspringt.

Springt das Priiffahrzeug beim Kaltstart nach zehnsekiindigem Anlassen oder zehn Zyklen der mecha-
nischen Startvorrichtung nicht an, ist der Anlassvorgang abzubrechen und der Grund fiir das Nicht-
anspringen zu ermitteln. In dem Zeitraum der Ursachenermittlung sind der Umdrehungszahler an der
Probenahmeeinrichtung mit konstantem Volumen abzuschalten und die Magnetventile fiir die Probe in
die Stellung ,Standby“ zu bringen. Auferdem ist in diesem Zeitraum entweder das Geblise des CVS
abzuschalten oder der Abgasschlauch vom Auspuff zu trennen.

Ist der Motor wegen eines Bedienungsfehlers nicht angesprungen, ist das Fahrzeug fiir eine neue Priifung
mit Kaltstart vorzubereiten. Ist der Motor wegen einer Fehlfunktion des Fahrzeugs nicht angesprungen,
kann (nach den Vorschriften fiir auflerplanméfige Wartungsarbeiten) eine Reparatur von weniger als 30
Minuten Dauer vorgenommen und die Priifung fortgesetzt werden. Das Probenahmesystem ist gleich-
zeitig mit dem Beginn des Anlassvorgangs zu reaktivieren. Der zeitliche Ablauf des Fahrzyklus beginnt
mit dem Anspringen des Motors. Geht der fehlgeschlagene Startversuch auf eine Funktionsstorung des
Fahrzeugs zuriick und gelingt es nicht, den Motor zu starten, ist die Priifung fiir ungiiltig zu erklren;
das Fahrzeug ist vom Priifstand zu nehmen, zu reparieren (nach den Vorschriften fiir auerplanmafige
Wartungsarbeiten) und fiir eine neue Priiffung vorzubereiten. Soweit feststellbar sind die Ursache fiir die
Fehlfunktion und die getroffenen Abhilfemafnahmen im Bericht anzugeben.

Springt das Priiffahrzeug beim Warmstart nach zehnsekiindigem Anlassen oder zehn Zyklen der ma-
nuellen Startvorrichtung nicht an, ist der Anlassvorgang abzubrechen und die Priifung fiir ungiiltig zu
erklaren; das Fahrzeug ist vom Priifstand zu nehmen, zu reparieren und fir eine neue Priifung vor-
zubereiten. Soweit feststellbar sind die Ursache fir die Fehlfunktion und die getroffenen Abhilfemaf3-
nahmen im Bericht anzugeben.

Bei cinem ,Fehlstart* des Motors ist das empfohlene Startverfahren (etwa erneutes Betdtigen der Starter-
klappe usw.) zu wiederholen.

Abwiirgen des Motors

Wird der Motor wiahrend eines Leerlaufs abgewiirgt, ist er unverziiglich erneut zu starten und die
Priifung fortzusetzen. Springt der Motor nicht rasch genug an, um die nichste vorgeschriecbene Be-
schleunigung vorzunehmen, ist der Fahrzeitanzeiger abzustellen. Nach dem erneuten Start des Fahr-
zeugs, ist der Fahrzeitanzeiger wieder in Gang zu setzen.
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5.2.5.2.3.
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5.2.6.2.

5.2.7.
5.2.7.1.

5.2.7.2.

Wird der Motor wihrend einer anderen Betriebsphase als im Leerlauf abgewiirgt, ist der Fahrzeitanzeiger
abzustellen, das Priiffahrzeug wieder zu starten und auf die zum betreffenden Zeitpunkt des Fahrpro-
gramms erforderliche Geschwindigkeit zu beschleunigen und die Priifung fortzusetzen. Wihrend der
Beschleunigungsphase bis zu diesem Zeitpunkt sind die Gangwechsel gemidff Nummer 4.5.5 durch-
zufiihren.

Springt das Priiffahrzeug nicht innerhalb einer Minute an, ist die Priifung fiir ungiltig zu erkldren; das
Fahrzeug ist vom Priifstand zu nehmen, zu reparieren und fiir eine neue Priiffung vorzubereiten. Soweit
feststellbar sind die Ursache fir die Fehlfunktion und die getroffenen Abhilfemaffnahmen im Bericht
anzugeben.

Fahrvorschriften

Das Priiffahrzeug ist unter geringstmoglichem Einsatz der Drosselklappe auf der gewiinschten Geschwin-
digkeit zu halten. Ein gleichzeitiges Betdtigen der Bremse und der Drosselklappe ist unzuldssig.

Lasst sich das Fahrzeug nicht wie vorgeschrieben beschleunigen, ist es mit voll gedffneter Drosselklappe
zu fahren, bis die Rollengeschwindigkeit den im Fahrprogramm fir den betreffenden Zeitpunkt vor-
geschriebenen Wert erreicht.

Priifliufe auf dem Priifstand

Die vollstindige Priifung auf dem Leistungspriifstand besteht aus einer Abfolge verschiedener Teile
gemdfl der Beschreibung unter Nummer 4.5.4.

Fiir jede Priifung sind folgende Maffnahmen zu treffen:

a) Das Antriebsrad des Fahrzeugs ist auf den Leistungspriifstand zu bringen, ohne den Motor zu
starten;

b) das Fahrzeug-Kithlgeblase ist einzuschalten;

) bei allen Priiffahrzeugen sind, mit dem Probenahmeventil in der Stellung ,Standby* luftleer gemachte
Probenahmebeutel mit den Probenahmesystemen fiir verdiinntes Abgas und Verdiinnungsluft zu
verbinden;

d) falls nicht bereits in Betrieb sind das CVS, die Probenahmepumpen und das Temperaturaufzeich-
nungsgerdt einzuschalten. (Der Warmetauscher des Entnahmegerdts mit konstantem Volumen ist,
wenn er benutzt wird, vor Beginn der Priifung ebenso auf seine Betriebstemperatur vorzuwarmen,
wie die Probenahmeleitungen);

¢) die Durchsitze der Proben sind auf den gewiinschten Wert und die Messgerite fir den Gasdurchsatz
auf null zu stellen;

— bei Beutelproben von Gasen (aufler Kohlenwasserstoffen) betrdgt der Mindestdurchsatz 0,08
Liter/Sekunde;

— bei Kohlenwasserstoffproben betragt der Mindestdurchsatz fiir den Nachweis mit Flammenioni-
sierungsdetektoren (FID) (oder mit beheizten Flammenionisierungsdetektoren, falls das Fahrzeug
mit Methanol betrieben wird) 0,031 Liter/Sekunde;

f) der Abgasschlauch ist mit den Auspuffrohren des Fahrzeugs zu verbinden;

g) das Gasdurchsatz-Messgerit ist in Gang zu setzen, die Probenahmeventile sind so einzustellen, dass
die Probe in den Auffangbeutel fiir ,dynamisches* Auspuffgas und den fiir ,dynamische“ Verdiin-
nungsluft flieft, das Ziindschloss ist mit dem Schliissel in die Stellung ,ein“ zu bringen und der
Motor anzulassen;

h) ein Gang ist einzulegen;
i) die erste Beschleunigungsphase des Fahrprogramms ist einzuleiten;
j) das Fahrzeug ist entsprechend den Fahrzyklen gemdfl Nummer 4.5.4 zu betreiben;

k) nach Beendigung von Teil 1 oder Teil 1 in kaltem Zustand sind die Probenstrome gleichzeitig von
den ersten Beuteln und Proben zu den zweiten Beuteln und Proben umzulenken und das Gasdurch-
satz-Messgerit Nr. 1 aus- und das Gasdurchsatz-Messgerit Nr. 2 einzuschalten;

1) bei Fahrzeugen, die Teil 3 des WMTC durchlaufen kénnen, sind nach Beendigung von Teil 2 die
Probenstrome gleichzeitig von den zweiten Beuteln und Proben zu den dritten Beuteln und Proben
umzulenken, das Gasdurchsatz-Messgerit Nr. 2 aus- und das Gasdurchsatz-Messgerat Nr. 3 ein-
zuschalten;
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6.1.1.2.

6.1.1.3.

6.1.1.4.

m) vor dem Durchlaufen eines neuen Teils sind die gemessenen Rollen- oder Wellenumdrehungen
aufzuzeichnen; der Zihler ist auf null zu stellen oder es ist auf einen zweiten Zihler umzuschalten.
Die Abgas- und Verdiinnungsluftproben sind so bald wie moglich zum Analysesystem zu beférdern
und gemdf Nummer 6 auszuwerten, um an allen Analysatoren innerhalb von 20 Minuten nach
Ende der Probenahmephase der Priifung einen stabilisierten Ablesewert fiir die Abgas-Beutelprobe zu
erhalten;

n) der Motor ist zwei Sekunden nach Ende des letzten Teils der Priifung abzuschalten;
o) unmittelbar nach dem Ende des Probenahmezeitraums ist der Kiihlventilator abzuschalten;

p) die Probenahmeeinrichtung mit konstantem Volumen (CVS) oder das kritisch durchstromte Venturi-
rohr (CFV) ist abzuschalten oder es ist der Abgasschlauch von den Auspuffrohren des Fahrzeugs zu
trennen;

q) der Abgasschlauch ist von den Auspuffrohren des Fahrzeugs zu trennen und das Fahrzeug vom
Priifstand zu nehmen;

r) zu Vergleichs- und Analysezwecken sind die sekundenweise aufgezeichneten Emissionsdaten (ver-
diinntes Gas) ebenso wie die Ergebnisse der Probenahmebeutel aufzuzeichnen.

Ergebnisanalyse

Priifungen Typ I

Analyse der Abgasemissionen und des Kraftstoffverbrauchs
Analyse der Proben in den Beuteln

So bald wie maoglich, in jedem Fall aber spitestens 20 Minuten nach dem Ende der Priifungen, ist mit
der Analyse zu beginnen, um folgende Werte zu bestimmen:

— Konzentration von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid, Stickoxiden und Kohlendioxid in der Ver-
diinnungsluftprobe in dem oder den Beuteln B,

— Konzentration von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid, Stickoxiden und Kohlendioxid in der
Probe von verdiinntem Abgas in dem oder den Beuteln A.

Kalibrierung der Analysatoren und Konzentrationsergebnisse

Die Ergebnisanalyse ist in folgenden Schritten durchzufiihren:

a) Vor jeder Probenanalyse wird die Analysatoranzeige auf der Skala, die fiir den jeweiligen Schadstoff
verwendet wird, mit dem entsprechenden Nullgas in Nullstellung gebracht;

b) die Analysatoren werden dann entsprechend den Kalibrierkurven mit Justiergasen eingestellt, die
Nennkonzentrationen zwischen 70 % und 100 % des Skalenendwerts fiir die jeweilige Skala auf-
weisen;

¢) anschliefend wird die Nullstellung des Analysators erneut iiberpriift. Weicht ein abgelesener Wert
um mehr als 2 % des Skalenendwerts von dem Wert ab, der bei der unter Buchstabe b vorgeschrie-
benen Einstellung erreicht wurde, ist der Vorgang zu wiederholen;

d) anschliefend sind die Proben zu analysieren;

¢) Nach der Analyse werden Nullpunkt und Endpunkt mit den gleichen Gasen iiberpriift. Weichen diese
Werte nicht um mehr als 2 % von denen unter Buchstabe c ab, ist die Analyse als giiltig anzusehen;

f) Bei allen in diesem Abschnitt beschriebenen Vorgingen miissen die Durchsdtze und Driicke der
einzelnen Gase die gleichen sein wie bei der Kalibrierung der Analysatoren;

g) als Messwert fiir die Konzentration der jeweiligen Schadstoffe in den Gasen gilt der nach der
Stabilisierung des Messgerits abgelesene Wert.

Messung der erfassten Fahrstrecke

Die in einem Priifungsteil tatsichlich erfasste Fahrstrecke S ist zu berechnen, indem die vom Gesamt-
zdhler abgelesene Zahl der Umdrehungen (siche Nummer 5.2.7) mit dem Umfang der Rolle multipliziert
wird. Diese Strecke ist in km anzugeben.

Bestimmung der emittierten Gasmenge

Die ausgegebenen Priifergebnisse sind fiir jede Prifung und jeden Zyklusteil mithilfe der folgenden
Formeln zu verarbeiten. Die Ergebnisse aller Emissionspriifungen sind mit der ,Abrundungsmethode*
nach der Norm ASTM E 29-67 auf die angegebene Zahl von Dezimalstellen zu runden, indem nach
dem geltenden Standard drei signifikante Stellen angegeben werden.
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6.1.1.4.1.

6.1.1.4.2.

Gesamtvolumen des verdiinntes Gases

Das Gesamtvolumen des verdiinnten Gases in m?[Zyklusteil bei den Bezugsbedingungen von 273,2 K
(0°C) und 101,3 kPa ist nach folgender Gleichung zu berechnen:

Gleichung 2-32:

N- (P, —P,)-273.2

V=V, — e "1 2722
¢ 1013 (T, + 273,2)

Dabei gilt:

V, ist das Volumen des pro Umdrehung der Pumpe P verdringten Gases in m’/Umdrehung. Dieser
Volumenwert hidngt von den Unterschieden zwischen der Einlass- und der Auslassseite der Pumpe ab;

N ist die Zahl der Umdrehungen der Pumpe P in jedem Priifungsteil;
P, ist der Umgebungsdruck in kPa;

P; ist der durchschnittliche Unterdruck, der wihrend des Priifungsteils auf der Einlassseite der Pumpe
herrscht, in kPa;

Tp ist die Temperatur (in K) des verdiinnten Gases, die wahrend des jeweiligen Priifungsteils an der
Eingangsseite der Pumpe P gemessen wird.

Kohlenwasserstoffe (HC)

Die Masse der wihrend der Priifung vom Abgassystem des Fahrzeugs emittierten unverbrannten Kohlen-
wasserstoffe ist nach folgender Formel zu berechnen:

Gleichung 2-33:
HC

1
HCp =~ - A - —
sV odne 103

Dabei gilt:

HC,, ist die Masse der in dem jeweiligen Priifungsteil emittierten Kohlenwasserstoffe in mg/km;

S ist die unter Nummer 6.1.1.3 definierte Fahrstrecke;

V ist das unter Nummer 6.1.1.4.1 definierte Gesamtvolumen;

dyc ist die Dichte der Kohlenwasserstoffe bei Bezugstemperatur und -druck (273,2 K und 101,3 kPa);

dye = 631-10° mg/m® bei Ottokraftstoff (E5) (C1H; 9Og014)

932:10° mg/m’ bei Ethanol (E85) (C;H,740¢ 355)

622:10° mg/m’ bei Dieselkraftstoff (B5)(CH; 5400 005)

649-10° mg/m> bei Fliissiggas (C;H, 555)

1}

714-10° mg/m> bei Erdgas/Biogas (C;H,)
9,104 - A+ 136

1524152 - 0583 A 10° mg/m® bei Wasserstoff-Erdgas (wobei A = Erdgas-/Biomethan-

menge im Wasserstoff-Erdgas-Gemisch (in Volumenprozent)).

HCc ist die Konzentration verdiinnter Gase in Teilen Kohlenstoffidquivalent pro Million (ppm) (z. B. die
Konzentration in Propan multipliziert mit drei), welche mithilfe der folgenden Gleichung um die Ver-
dinnungsluft berichtigt wird:

Gleichung 2-34:

1
HC, = HC, — HC; - (1 *ﬁ)

Dabei gilt:

HC, ist die Kohlenwasserstoffkonzentration in Teilen Kohlenstoffiquivalent pro Million (ppm) in der
Probe der verdiinnten Gase in dem oder den Probenahmebeuteln A;

HCy ist die Kohlenwasserstoffkonzentration in Teilen Kohlenstoffiquivalent pro Million (ppm) in der
Verdiinnungsluftprobe in dem oder den Probenahmebeuteln B;
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6.1.1.4.3.

6.1.1.4.4.

DF ist der unter Nummer 6.1.1.4.7 definierte Koeffizient.
Die Konzentration der Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe (NMHC) wird folgendermafSen berechnet:

Gleichung 2-35

Camre = Crae — RECHy - Cepg)

Dabei gilt

Camuc = die korrigierte NMHC-Konzentration im verdiinnten Abgas, ausgedriickt in ppm Kohlenstof-
faquivalent;

Cryc = die Konzentration der Kohlenwasserstoffe insgesamt (THC) im verdiinnten Abgas, aus-
gedriickt in ppm Kohlenstoffdquivalent und korrigiert um die THC-Konzentration in der
Verdiinnungsluft;

Cens = die CHy-Konzentration im verdiinnten Abgas, ausgedriickt in ppm Kohlenstoffiquivalent und

korrigiert um die CH,-Konzentration in der Verdiinnungsluft,
Rf CH, ist der FID-Ansprechfaktor auf Methan gemaf der Definition unter Nummer 5.2.3.4.1.

Kohlenmonoxid (CO)

Die Masse des wihrend der Priffung vom Abgassystem des Fahrzeugs emittierten Kohlenmonoxids ist
nach folgender Formel zu berechnen:

Gleichung 2-36:

Dabei gilt:

CO, ist die Masse des in dem jeweiligen Priifungsteil emittierten Kohlenmonoxids in mg/km;
S ist die unter Nummer 6.1.1.3 definierte Fahrstrecke;

V ist das unter Nummer 6.1.1.4.1 definierte Gesamtvolumen;

dco ist die Dichte des Kohlenmonoxids, dcg = 1,25 - 10® mg/m> bei Bezugstemperatur und -druck
(273,2 K und 101,3 kPa);

CO, ist die Konzentration verdiinnter Gase in Teilen Kohlenmonoxid pro Million (ppm), welche mithilfe
der folgenden Gleichung um die Verdiinnungsluft berichtigt wird:

Gleichung 2-37:

1
€O, = CO, — COy - (1 ——)
DF

Dabei gilt:

CO, ist die Kohlenmonoxidkonzentration in Teilen pro Million (ppm) in der Probe der verdiinnten Gase
in dem oder den Probenahmebeuteln A;

COyq ist die Kohlenmonoxidkonzentration in Teilen pro Million (ppm) in der Verdiinnungsluftprobe in
dem oder den Probenahmebeuteln B;

DF ist der unter Nummer 6.1.1.4.7 definierte Koeffizient.

Stickoxide (NOx)

Die Masse der wihrend der Priifung vom Abgassystem des Fahrzeugs emittierten Stickoxide ist nach
folgender Formel zu berechnen:

Gleichung 2-38:
NOy - K,

Ly
Noxng V- NO, * 103

Dabei gilt:

NO,,, ist die Masse der in dem jeweiligen Priifungsteil emittierten Stickoxide in mg/km;
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6.1.1.4.5.

S ist die unter Nummer 6.1.1.3 definierte Fahrstrecke;
V ist das unter Nummer 6.1.1.4.1 definierte Gesamtvolumen;

dyoy ist die Dichte der Stickoxide in den Abgasen unter der Annahme, dass sie in Form von Stick-
stoffdioxid vorliegen dNO, = 2,05 - 10° mg/m> bei Bezugstemperatur und -druck (273,2K und
101,3 kPa);

NO,. ist die Konzentration verdiinnter Gase in Teilen pro Million (ppm), welche mithilfe der folgenden
Gleichung um die Verdiinnungsluft berichtigt wird:

Gleichung 2-39:

1
Oy = NOy —NOy - (1 ——
NOy xe Nxd( DF)

Dabei gilt:

NO,. ist die Stickoxidkonzentration in Teilen Stickoxiden pro Million (ppm) in dem Probenahmebeutel/
den Probenahmebeuteln A;

NO,q ist die Stickoxidkonzentration in Teilen Stickoxiden pro Million (ppm) in der Verdiinnungsluft-
probe in dem Probenahmebeutel/den Probenahmebeuteln B;

DF ist der unter Nummer 6.1.1.4.7 definierte Koeffizient;
Ky, ist der Feuchtigkeitskorrekturfaktor, berechnet nach folgender Formel:

Gleichung 2-40:

1

K =
" 1-00329 (H—107)

Dabei gilt:
H ist die absolute Feuchtigkeit in g Wasser je kg trockener Luft:

Gleichung 2-41:

6,2111-U - P
H=—"— — 4

U
Pa—Pd'm

Dabei gilt:

U ist die Feuchtigkeit als Prozentsatz;

Py ist der Sittigungsdampfdruck von Wasser bei der Priiftemperatur in kPa;

P, ist der atmosphdrische Druck in kPa;

Masse der Partikel

Die emittierte Partikelmasse Mp (g/km) wird mit Hilfe der folgenden Gleichung berechnet:

Gleichung 2-42:

(Vmix + Vep) : Pe

M, =
P Vep - d

wenn die Abgase aus dem Tunnel abgeleitet werden, und mit folgender Gleichung:
Gleichung 2-43:

:Vmix'Pe
VoS

M,

wenn die Gasproben in den Tunnel zuriickgeleitet werden;
wobei:

Viix = Volumen V der verdiinnten Abgase unter Normalbedingungen;

mix
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6.1.1.4.6.

<
1

Volumen des Abgases, das durch den Partikelfilter stromt, unter Normalbedingungen;

ep
P. = Masse der von dem oder den Filtern aufgenommenen Partikel;
S = die unter Nummer 6.1.1.3 definierte Fahrstrecke;
M, = Partikelemissionen in mg/km.

Bei Vornahme einer Berichtigung um die Partikel-Hintergrundkonzentration aus dem Verdiinnungssys-
tem, ist die Partikel-Hintergrundkonzentration gemaff Nummer 5.2.1.5 zu bestimmen. Die Partikelmasse
(mg/km) errechnet sich in diesem Fall wie folgt:

e — | P P (1
P Ve \Vap DF

wenn die Abgase aus dem Tunnel abgeleitet werden, und mit folgender Gleichung:

P. (P, 1
M= [ (5 (1=
Voo  \Vap DF

wenn die Gasproben in den Tunnel zuriickgeleitet werden;

Gleichung 2-44:

. (Vmix+vep)
d

Gleichung 2-45:

Vmix
d

wobei

Vap = Volumen der Tunnelluft, die durch den Hintergrund-Partikelfilter stromt, unter Normalbedin-
gungen;

Pa = vom Hintergrundfilter aufgenommene Partikelmasse;

DF = gemifl Nummer 6.1.1.4.7 bestimmter Verdiinnungsfaktor

Fithrt die Hintergrundkorrektur zu einem negativen Partikelmassewert (in mg/km), ist das Ergebnis fiir
die Partikelmasse als null mgfkm zu werten.

Kohlendioxid-(CO,-)Analyse

Die Masse des wahrend der Priifung vom Abgassystem des Fahrzeugs emittierten Kohlendioxids ist nach
folgender Formel zu berechnen:

Gleichung 2-46:

Dabei gilt:

CO, , ist die Masse des in dem jeweiligen Priifungsteil emittierten Kohlendioxids in mg/km;
S ist die unter Nummer 6.1.1.3 definierte Fahrstrecke;

V ist das unter Nummer 6.1.1.4.1 definierte Gesamtvolumen;

dco, ist die Dichte des Kohlenmonoxids, dcos = 1,964 - 10> g/m’ bei Bezugstemperatur und -druck
(273,2 K und 101,3 kPa);

CO,, ist die Konzentration verdiinnter Gase, ausgedriickt als prozentualer Anteil von Kohlendioxidi-
quivalent, welche mithilfe der folgenden Gleichung um die Verdiinnungsluft berichtigt wird:

Gleichung 2-47:

1
CO, = COy — CO 1-—
2 2 2d><< DF)

Dabei gilt:

CO,, ist die Kohlendioxidkonzentration als prozentualer Anteil in der Probe der verdiinnten Gase in
dem oder den Probenahmebeuteln A;
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6.1.1.4.7.

CO,q ist die Kohlendioxidkonzentration als prozentualer Anteil in der Verdiinnungsluftprobe in dem
oder den Probenahmebeuteln B;

DF ist der unter Nummer 6.1.1.4.7 definierte Koeffizient.

Verdiinnungsfaktor (DF)

Der Verdiinnungsfaktor wird wie folgt berechnet:

Fiir jeden Bezugskraftstoff aufler Wasserstoff:

Gleichung 2-48:

X

DF = )
CCOZ + (CHC + CCO) - 10~

Fiir eine Kraftstoffzusammensetzung C,H,0, lautet die allgemeine Formel:

Gleichung 2-49:

X

X =100 - 3 vz
X+§+3,76' <X+Z**>

2

Fiir Wasserstoff-Erdgas lautet die Formel:

Gleichung 2-50:

654 - A

X=— "
4,922 - A+ 195,84

Fiir Wasserstoff wird der Verdiinnungsfaktor wie folgt berechnet:

Gleichung 2-51:

X

DF = -
Ch20 — Ch20-pa + Chz - 10

Fir die in Anhang X genannten Bezugskraftstoffe gelten folgende Werte fiir ,X*

Tabelle 1-8

Faktor ,,X“ in Formeln zur Berechnung von DF

Kraftstoff X
Ottokraftstoff (E5) 13,4
Dieselkraftstoff (B5) 13,5
Fliissiggas 11,9
Erdgas/Biomethan 9,5
Ethanol (E85) 12,5
Wasserstoff 35,03

In diesen Gleichungen gilt:

Ceo,

CHC

CO,-Konzentration des verdiinnten Abgases in dem Probenahmebeutel in Volumenprozent,

HC-Konzentration im verdiinnten Abgas im Probenahmebeutel in ppm Kohlenstoffiquiva-
lent,

CO-Konzentration im verdiinnten Abgas im Probenahmebeutel in ppm,

H,0-Konzentration des verdiinnten Abgases in dem Probenahmebeutel in Volumenprozent,
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6.1.1.5.
6.1.1.5.1.

6.1.1.5.1.1

6.1.1.5.1.2

6.1.1.6.2.

Ch,0.0a = HyO-Konzentration in der Verdiinnungsluft in Volumenprozent,
Cin = Wasserstoffkonzentration im verdiinnten Abgas im Probenahmebeutel in ppm,

A

Erdgas/Biomethan-Menge im Wasserstoff-Erdgas-Gemisch in Volumenprozent.

Gewichtung der Ergebnisse der Priifung Typ I

Bei wiederholter Messung (siche Nummer 5.1.1.2) wird aus den Werten der Schadstoff- (mg/km) und
CO,-Emissionen, die nach der unter Nummer 6.1.1 beschriebenen Berechnungsmethode ermittelt wur-

den, sowie aus den nach Anhang VII ermittelten Werten fiir Kraftstoff-/Energieverbrauch und elektrische
Reichweite fir jeden Zyklusteil ein Durchschnittswert ermittelt.

Wichtung der Ergebnisse der Priifzyklen nach den UNECE-Regelungen Nr. 40 und 47

Das (Durchschnitts-)Ergebnis der Kaltphase des Priifzyklus nach den UNECE-Regelungen Nr. 40 und 47
wird als R, das (Durchschnitts-)Ergebnis der Warmphase des Priifzyklus nach den UNECE-Regelungen
Nr. 40 und 47 als R, bezeichnet. Das Endergebnis R wird aus diesen Schadstoff- (mg/km) und CO,-

Emissionswerten (mg/km bzw. g/km) entsprechend der Fahrzeugkategorie gemdfl Nummer 6.3 nach
folgenden Gleichungen berechnet:

Gleichung 2-52:

R = Rl_cold cwp RZ_warm )
Dabei gilt:
w, = Wichtungsfaktor Kaltphase
w, = Wichtungsfaktor Warmphase
Wichtung der WMTC-Ergebnisse
Das (Durchschnitts-)Ergebnis von Teil 1 oder Teil 1 mit verringerter Fahrzeuggeschwindigkeit wird R1,
das (Durchschnitts-)Ergebnis von Teil 2 oder Teil 2 mit verringerter Fahrzeuggeschwindigkeit R2 und
das (Durchschnitts-)Ergebnis von Teil 3 oder Teil 3 mit verringerter Fahrzeuggeschwindigkeit R3 ge-
nannt. Das Endergebnis R wird aus diesen Emissions- (mg/km) und Kraftstoffverbrauchswerten (Liter/

100 km) entsprechend der Fahrzeugklasse gemafl Nummer 6.1.1.6.2 nach folgenden Gleichungen be-
rechnet:

Gleichung 2-53:

R =R, w +R, w

Dabei gilt:

w, = Wichtungsfaktor Kaltphase

w, = Wichtungsfaktor Warmphase

Gleichung 2-54:

R =Ry -w; +Ry, w, +R; - w3

Dabei gilt:

w,= Wichtungsfaktor Phase n (n = 1, 2 oder 3)

Fiir jeden Bestandteil der Schadstoffemissionen sind die Kohlendioxid-Wichtungsfaktoren nach Tabelle
1-9 (Euro 4) oder Tabelle 1-10 (Euro 5) zu verwenden.
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6.1.1.6.2.1. Tabelle 1-9
Priifzyklen Typ I (auch giiltig fiir Priifungen Typ VII und VIII) fiir Euro-4-kompatible Fahrzeuge
der Klasse L, geltende Wichtungsgleichungen und Wichtungsfaktoren
Fahrzeugklasse Name der Fahrzeugklasse Priifzyklus Gleichung | Wichtungsfakto-
Nummer ren
Lle-A Fahrrader mit Antriebssystem
Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrader
g . . w; = 0,30
L2e Dreiradrige Kleinkraftrader ECE R47 2-52 _
w,= 0,70
Lé6e-A Leichte Strafen-Quads
L6e-B Leichte Vierradmobile
L3e Zweirddrige Kraftrader mit und ohne
L4e Beiwagen
Vinax < 130 km/h
L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge Pwhgﬁzcz, 2-53 Xl z 8;8
Vmax < 130 km/h L
L7e-A Schwere Straffen-Quads
Vmax < 130 km/h
L3e Zweirddrige Kraftrader mit und ohne
L4e Beiwagen
Vmax 2 130 km/h
w, = 0,25
L5e-A Dreiradrige Kraftfahrzeuge mzcz’ 2-54 w, = 0,50
Vimax 2 130 km/h ws = 0,25
L7¢-A Schwere Strafien-Quads
Vmax 2 130 km/h
L5e-B Dreirddrige Fahrzeuge zur gewerb-
lichen Nutzung
) wy = 0,30
L7e-B Schwere Gelinde-Quads ECE R40 2-52 w, = 0,70
L7e-C Schwere Vierradmobile
6.1.1.6.2.2. Tabelle 1-10

Priifzyklen Typ I (auch giiltig fiir Priifungen Typ VII und VIII) fiir Euro-5-kompatible Fahrzeuge
der Klasse L, geltende Wichtungsgleichungen und Wichtungsfaktoren

Fahrzeugklasse Name der Fahrzeugklasse Priifzyklus Gleichung WiChtT;ﬁSfakto_
Lle-A Fahrrader mit Antriebssystem
Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrader
L2e Dreiradrige Kleinkraftrader 2-53 W17 0,50
wy= 0,50
WMTC
L6e-A Leichte Straen-Quads Stufe 3
L6e-B Leichte Vierradmobile
L3e Zweirddrige Kraftrader mit und ohne ~
Lde Beiwagen 2.53 Wiz 0,50
Vnax < 130 km/h w; = 0,50




21.2.2014

Amtsblatt der Europdischen Union

L 53(47

Fahrzeugklasse Name der Fahrzeugklasse Priifzyklus Gleichung WichtL;:ﬁsfakto—
L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge
Vmax < 130 km/h
L7e-A Schwere Strafien-Quads
Vmax < 130 km/h
L3e Zweirddrige Kraftrider mit und ohne
L4e Beiwagen
Vmax = 130 km/h
W, = 0,25
L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge 2-54 w, = 0,50
Ve = 130 km/h Wy = 0,25
L7e-A Schwere Strafien-Quads
Vmax 2 130 km/h
L5e-B Dreirddrige Fahrzeuge zur gewerb-
lichen Nutzung
)53 wy = 0,30
L7e-B Schwere Gelinde-Quads w, = 0,70
L7e-C Schwere Vierradmobile

Erforderliche Aufzeichnungen

Fiir jede Priifung ist Folgendes aufzuzeichnen:

Priifungsnummer;

Bezeichnung des Fahrzeugs, Systems oder Bauteils;
Datum und Uhrzeit fiir jeden Teil des Priffprogramms;
Geritebediener;

Fahrer oder Bediener;

Priiffahrzeug: Fabrikmarke, Fahrzeug-Identifizierungsnummer, Modelljahr, Art des Kraftiibertragungs-
strangs/des Getriebes, Anzeigewert des Wegstreckenzahlers zu Beginn der Vorkonditionierung, Hub-
raum, Motorenfamilie, Emissionsminderungssystem, empfohlene Leerlaufdrehzahl, Nenn-Fassungs-
vermogen des Kraftstofftanks, Schwungmasse, bei 0 Kilometer aufgezeichnete Bezugsmasse und
Reifendruck des Antriebsrads;

Seriennummer des Leistungspriifstandes: Anstatt die Seriennummer des Leistungspriifstandes zu
vermerken, kann auch, nach vorheriger Zustimmung der Behorde, die Nummer der Fahrzeugpriif-
zelle vermerkt werden, sofern aus den Unterlagen der Priifzelle die mafgeblichen Informationen zu
den Instrumenten hervorgehen;

alle mafigeblichen Informationen zu den Instrumenten wie Einstellung, Verstirkung, Seriennummer,
Detektorennummer, Messbereich. Alternativ kann auch, nach vorheriger Zustimmung der Behorde,
die Nummer der Fahrzeugpriifzelle vermerkt werden, sofern aus den Unterlagen der Priifzelle die
maflgeblichen Informationen zu den Instrumenten hervorgehen;

Registrierkarten: Nullpunkt, Priifung der Justierung und Kurven fiir Abgas- und Verdiinnungsluft-
proben markieren;

Luftdruck, Umgebungstemperatur und Feuchtigkeit in der Priifzelle;

Anmerkung 7: Es kann ein zentrales Barometer fiir das gesamte Labor verwendet werden, wenn der
Luftdruck in den einzelnen Zellen nachgewiesenermafen um nicht mehr als + 0,1 % vom Luftdruck
an der Anbringungsstelle des zentralen Barometers abweicht.

Druck des Gemisches aus Abgas und Verdiinnungsluft beim Eintritt in die CVS-Messvorrichtung,
Druckanstieg beim Durchstromen der Einrichtung und Temperatur am Einlass. Die Temperatur ist
standig oder digital aufzuzeichnen, damit Temperaturschwankungen bestimmt werden konnen;
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) In der jeweiligen Priifungsphase erreichte Umdrehungszahl der Verdrangerpumpe bei den Probenah-
men. Der entsprechende Aufzeichnungswert fiir ein CFV-CVS wire die Zahl der mit einem kritisch
durchstréomten Venturirohr in (CFV) in jeder Priifungsphase gemessenen Normkubikmeter;

m) | die Feuchtigkeit der Verdiinnungsluft;

Anmerkung 8: Falls keine Konditionierungssdulen verwendet werden, kann diese Messung entfallen.
Werden Konditionierungssdulen eingesetzt und stammt die Verdiinnungsluft aus der Priifzelle, kann
bei dieser Messung die Umgebungsfeuchtigkeit zugrunde gelegt werden.

n) die Fahrstrecke fiir jeden Priifungsteil, berechnet aus den gemessenen Rollen- oder Wellenumdre-
hungen;

tatsichliches Rollengeschwindigkeitsmuster fur die Priifung;

o

Gangschaltungsplan fiir die Priifung;

Ergebnisse der Emissionspriifung Typ I fir jeden Priifungsteil und gewichtete Gesamtergebnisse;

2 T
- = =

=

Sekunden-Emissionswerte der Priifungen Typ I, wenn dies fiir notwendig erachtet wird;

s) Ergebnisse der Emissionspriifung Typ I (siche Anhang III).
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Anlage 1

In Anhang II verwendete Symbole

Tabelle Anl 1-1

In Anhang II verwendete Symbole

Symbol Begriffsbestimmung Einheit

a Koeffizient der polygonalen Funktion —

ar Rollwiderstandskraft des Vorderrads N

b Koeffizient der polygonalen Funktion —

by Koeffizient der aerodynamischen Funktion N/(km/h)?

c Koeffizient der polygonalen Funktion —
Cco Kohlenmonoxidkonzentration Volumenprozent
Ceo,,, Berichtigte Kohlenmonoxidkonzentration Volumenprozent
CO,, Kohlendioxidkonzentration des verdiinnten Gases, berichtigt um die Verdiin- %

nungsluft
COyy Kohlendioxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel B %
CO,, Kohlendioxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel A %
COypy Masse der Kohlendioxidemissionen des jeweiligen Priifungsteils glkm
CO, Kohlenmonoxidkonzentration des verdiinnten Gases, berichtigt um die Verdiin- ppm
nungsluft

COy4 Kohlenmonoxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel B ppm
Co, Kohlenmonoxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel A ppm
COo,, Masse der Kohlenmonoxidemissionen des jeweiligen Priifungsteils mg/km

dy Normwert der relativen Umgebungsluftdichte —
deo Kohlenmonoxiddichte mg/m>
dco, Kohlendioxiddichte mg/m>
DF Verdiinnungsfaktor —
dye Kohlenwasserstoffdichte mg/m>
S/d In einem Zyklusteil gefahrene Strecke km
dyo, Stickoxiddichte mg/m>

dr Relative Luftdichte unter Priifungsbedingungen —

At Ausrollzeit s

At Bei der ersten StrafSenpriifung gemessene Ausrollzeit s

ai

Bei der zweiten Strafenpriifung gemessene Ausrollzeit
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Symbol Begriffsbestimmung Einheit
AT Ausrollzeit berichtigt um die Schwungmasse S
Atg Mittlere Ausrollzeit auf dem Rollenpriifstand bei Bezugsgeschwindigkeit S
AT; Durchschnittliche Ausrollzeit bei der angegebenen Geschwindigkeit s
A Ausrollzeit bei der angegebenen Geschwindigkeit s
AT Durchschnittliche Ausrollzeit bei der angegebenen Geschwindigkeit S

AT, oad Zielwert der Ausrollzeit S
At Mittlere Ausrollzeit auf dem Rollenpriifstand ohne Absorption S
Av Ausrollgeschwindigkeitsintervall 2Av = v1 — v2) km/h

€ Einstellfehler des Rollenpriifstands %
F Fahrwiderstand N
F* Zielwert des Fahrwiderstandes N

F* o) Zielwert des Fahrwiderstandes bei Bezugsgeschwindigkeit auf dem Rollenpriif- N

stand

Fo Zielwert des Fahrwiderstandes bei angegebener Geschwindigkeit auf dem Rollen- N

priifstand
*, Berichtigter Rollwiderstand bei Standardumgebungsbedingungen N
fx, Berichtigter Lufwiderstandskoeffizient unter Standardumgebungsbedingungen N/(km/h)?
P Zielwert des Fahrwiderstandes bei angegebener Geschwindigkeit N
fy Rollwiderstand N
f, Luftwiderstandskoeffizient N/(km/h)?
Fg Am Rollenpriifstand eingestellter Fahrwiderstand N

Fe Auf dem Rollenpriifstand eingestellter Fahrwiderstand bei Bezugsgeschwindigkeit N

Fe,, Auf dem Rollenpriifstand eingestellter Fahrwiderstand bei der angegebenen Ge- N
schwindigkeit

Fr Gesamtreibungsverlust N

oo Gesamtreibungsverlust bei Bezugsgeschwindigkeit N

K Fahrwiderstand N

Fvo) Fahrwiderstand bei Bezugsgeschwindigkeit N
Foau Bremskraft der Leistung aufnehmenden Einheit N

F Bremskraft der Leistung aufnehmenden Einheit bei Bezugsgeschwindigkeit N

pau(v0)
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Symbol Begriffsbestimmung Einheit
Foautj) Bremskraft der Leistung aufnehmenden Einheit bei der vorgegebenen Geschwin- N
digkeit
Fr Fahrwiderstand nach der Fahrwiderstandstabelle N
H Absolute Feuchtigkeit mg/km
HC, Konzentration der verdiinnten Gase in Kohlenstoffiquivalent, berichtigt um die ppm
Verdiinnungsluft
HCy Kohlenwasserstoffkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel B in Koh- ppm
lenstoffiquivalent
HC, Kohlenwasserstoffkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel A in Koh- ppm
lenstoffiquivalent
HC,, Masse der Kohlenwasserstoffemissionen des jeweiligen Priifungsteils mg/km
Ko Temperaturkorrekturfaktor fiir den Rollwiderstand —
Ky Feuchtigkeitskorrekturfaktor —
L Grenzwerte fir gasformige Emissionen mg/km
m Priifmasse des Fahrzeugs der Klasse L kg
m, Tatsichliche Masse des Fahrzeugs der Klasse L kg
mg Aquivalente Schwungmasse des Schwungrads kg
my Aquivalente Schwungmasse kg
my Leermasse (Fahrzeug der Klasse L) kg
m, Aquivalente Schwungmasse aller Rider kg
my Aquivalente Schwungmasse aller Hinterrider und der sich mit ihnen drehenden kg
Teile des Fahrzeugs der Klasse L
Myef Masse des Fahrzeugs der Klasse L in fahrbereitem Zustand zuziiglich der Masse kg
des Fahrers (75 kg)
my Umlaufende Masse des Vorderrads kg
Mg Masse des Fahrers kg
n Motordrehzahl min!
n Zahl der Daten, die die Emission oder die Priifung betreffen —
N Zahl der Umdrehungen der Pumpe P —
ng Anzahl der Vorwirtsginge —
Nigle Leerlaufdrehzahl: min~!
n_max_accg Drehzahl, bei der in den Beschleunigungsphasen vom 1. in den 2. Gang zu min~!
schalten ist
n_max_accg Drehzahl bei der vom Gang i in den Gang i+1 zu schalten ist, wenn i> 1 min~!
n_min_accg Mindestdrehzahl fiir die Fahrt mit Dauergeschwindigkeit oder abnehmender Ge- min”!

schwindigkeit im 1. Gang
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Symbol Begriffsbestimmung Einheit
NO,. Stickoxidkonzentration des verdiinnten Gases, berichtigt um die Verdiinnungsluft ppm
NOy Stickoxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel B ppm
NO,, Stickoxidkonzentration der Verdiinnungsluftprobe in Beutel A ppm
NO,, Masse der Stickoxidemissionen des jeweiligen Priifungsteils mg/km
Py Standard-Umgebungsdruck kPa
P, Umgebungsdruck/atmospharischer Druck kPa
Py Sattigungsdampfdruck von Wasser bei Priifungstemperatur kPa
P; Durchschnittlicher Unterdruck wahrend des Priiffungsteils in dem jeweiligen Ab- kPa
schnitt der Pumpe P
P, Motor-Nennleistung kw
Pr Mittlerer Umgebungsdruck wihrend der Priifung kPa
p0 Standardwert der volumetrischen Masse der Umgebungsluft kg/m?
r(i) Gangiibersetzung in Gang i —
R Endgiiltiges Ergebnis der Priifung der Schadstoffemissionen, der Kohlendioxid- mg/km,
emissionen oder des Kraftstoffverbrauchs glkm, 1/100 km
R, Ergebnisse der Priiffungen der Schadstoffemissionen, der Kohlendioxidemissionen mg/km,
oder des Kraftstoffverbrauchs fiir Teil 1 des Zyklus mit Kaltstart glkm, 1/100 km
R, Ergebnisse der Priifungen der Schadstoffemissionen, der Kohlendioxidemissionen mg/km,
oder des Kraftstoffverbrauchs fir Zyklusteil 2 in warmem Zustand glkm, 1/100 km
R; Ergebnisse der Priiffungen der Schadstoffemissionen, der Kohlendioxidemissionen mg/km,
oder des Kraftstoffverbrauchs fiir Zyklusteil 1 in warmem Zustand glkm, 1/100 km
R; Ergebnisse der ersten Priifung Typ I der Schadstoffemissionen mg/km
R, Ergebnisse der zweiten Priifung Typ I der Schadstoffemissionen mg/km
R;, Ergebnisse der dritten Priifung Typ I der Schadstoffemissionen mg/km
s Nenndrehzahl min~!
T¢ Kithlmitteltemperatur K
TO Motoréltemperatur K
TF Temperatur an der Einschraubbohrung/Dichtung der Ziindkerzen K
Ty Standard-Umgebungstemperatur K
T, Temperatur der verdiinnten Gase, die wihrend des jeweiligen Priifungsteils an der K

Einlassseite der Pumpe P gemessen wird




21.2.2014

Amtsblatt der Europaischen Union

L 53/53

Symbol Begriffsbestimmung Einheit
Tr Mittlere Umgebungstemperatur wahrend der Priifung K
§) Feuchtigkeit %
v Angegebene Geschwindigkeit
\ Gesamtvolumen des verdiinntes Gases m’

Vinax Bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Priiffahrzeugs (Fahrzeug der Klasse L) km/h
v0 Bezugsgeschwindigkeit km/h
Vo Gasvolumen, das bei einer Umdrehung der Pumpe P verdringt wird m?[rev.
vl Geschwindigkeit, bei der die Messung der Ausrollzeit beginnt km/h
v2 Geschwindigkeit, bei der die Messung der Ausrollzeit endet km/h
vi Fiir die Messung der Ausrollzeit gewidhlte angegebene Geschwindigkeit km/h
Wy Wichtungsfaktor von Zyklusteil 1 mit Kaltstart —

Wl Wichtungsfaktor von Zyklusteil 1 in warmem Zustand —
W, Wichtungsfaktor von Zyklusteil 2 in warmem Zustand —
w3 Wichtungsfaktor von Zyklusteil 3 in warmem Zustand —
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Anlage 2

Bezugskraftstoffe

1. Technische Daten der Bezugskraftstoffe fiir die Priiffahrzeuge bei Umweltvertriglichkeitspriifungen, ins-
besondere bei Priifungen der Abgas- und Verdunstungsemissionen

1.1. Die folgenden Tabellen enthalten die technischen Daten der fliissigen Bezugskraftstoffe, die bei Priifungen der
Umweltvertraglichkeit zu verwenden sind. Die Angaben dieser Anlage stimmen mit den technischen Daten der
Bezugskraftstoffe in Anhang 10 der UNECE-Regelung Nr. 83 Revision 4 iiberein.

Art: Ottokraftstoff (E5)

Grenzwerte ()

Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal

Research-Oktanzahl, ROZ 95,0 — EN 25164 [ prEN ISO 5164
Motoroktanzahl, MOZ 85,0 — EN 25163 [ prEN ISO 5163
Dichte bei 15 °C kg/m? 743 756 EN ISO 3675 [ EN ISO 12185
Dampfdruck kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Wassergehalt Volumen- 0,015 ASTM E 1064

prozent
Siedeverlauf:
— Bei 70 °C verdunstet Volumen- 24,0 44,0 EN ISO 3405

prozent
— Bei 100 °C verdunstet Volumen- 48,0 60,0 EN ISO 3405

prozent
— Bei 150 °C verdunstet Volumen- 82,0 90,0 EN ISO 3405

prozent
— Siedeende °C 190 210 EN ISO 3405
Riickstand Volumen- — 2,0 EN ISO 3405

prozent
Analyse der Kohlenwasserstoffe:
— Olefine Volumen- 3,0 13,0 ASTM D 1319

prozent
— Aromate Volumen- 29,0 35,0 ASTM D 1319

prozent
— Benzol Volumen- — 1,0 EN 12177

prozent
— Alkane Volumen- angeben ASTM 1319

prozent
Kohlenstoff-Wasserstoff-Verhalt- angeben
nis
Kohlenstoff-Sauerstoff-Verhaltnis angeben
Induktionszeit (%) Minuten 480 — EN ISO 7536
Sauerstoffgehalt (*) Massepro- angeben EN 1601

zent

Abdampfriickstand mg/ml — 0,04 EN ISO 6246
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Art: Ottokraftstoff (E5)

Grenzwerte (1)
Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal
Schwefelgehalt () mg/kg — 10 EN ISO 20846 | EN ISO 20884
Kupferkorrosion — Kategorie 1 | EN ISO 2160
Bleigehalt mg|l — 5 EN 237
Phosphorgehalt mgl — 1,3 ASTM D 3231
Ethanol (%) Volumen- 4,7 53 EN 1601 [ EN 13132
prozent

(") Bei den Werten der technischen Daten handelt es sich um tatsichliche Werte®. Bei der Festlegung der Grenzwerte wurden die
Bestimmungen des 1SO-Dokuments 4259:2006 ,Mineralolerzeugnisse — Bestimmung und Anwendung der Werte fiir die
Prizision von Priifverfahren” angewendet, und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2R
iiber Null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Mindest- und eines Hochstwertes betrigt die Mindestdifferenz 4R (R =

Reproduzierbarkeit).

Unabhingig von dieser aus statistischen Griinden getroffenen Festlegung muss der Hersteller des Kraftstoffs dennoch anstreben,
dort, wo ein Hochstwert von 2R festgelegt ist, den Wert Null zu erreichen, und dort, wo Ober- und Untergrenzen festgelegt sind,
den Mittelwert zu erreichen. Falls Zweifel daran bestehen, ob ein Kraftstoff die Anforderungen erfillt, gelten die Bestimmungen

von ISO 4259:2006.
e

Der Kraftstoff kann Oxidationsinhibitoren und Metalldeaktivatoren enthalten, die normalerweise zur Stabilisierung von Raffinerie-

benzinstromen Verwendung finden; es diirfen jedoch keine Detergenzien/Dispersionszusitze und Losungsole zugesetzt sein.
(}) Der tatsichliche Schwefelgehalt des fiir die Priifung Typ I verwendeten Kraftstoffes muss mitgeteilt werden.
(*) Die einzige sauerstoffhaltige Kraftstoffkomponente, die dem Bezugskraftstoff absichtlich zugesetzt werden darf, ist Ethanol, das

den technischen Daten von prEN 15376 entspricht.

(°) Phosphor, Eisen, Mangan oder Blei enthaltende Verbindungen diirfen diesem Bezugskraftstoff nicht absichtlich zugesetzt werden.

Art: Ethanol (E85)

Grenzwerte (1)
Parameter Einheit Priifverfahren (%)
minimal maximal
Research-Oktanzahl, ROZ 95,0 — EN ISO 5164
Motoroktanzahl, MOZ 85,0 — EN ISO 5163
Dichte bei 15 °C kg/m? angeben ISO 3675
Dampfdruck kPa 40,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Schwefelgehalt (%) (*) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884

Oxidationsbestindigkeit Minuten 360 EN ISO 7536
Gehalt an Abdampfriickstand (mit | mg/(100 ml) — 5 EN ISO 6246
Losungsmittel ausgewaschen)
Aussehen: hell und klar, sichtlich frei | Sichtpriifung
Dieses ist bei Umgebungstemperatur von gelosten oder aus-
bzw. bei 15°C zu bestimmen, je gefillten Verunreinigungen
nachdem, was hoher ist.
Ethanol und héhere Alkohole (%) Volumenpro- 83 85 EN 1601

zent EN 13132

EN 14517

hohere Alkohole (C3-C8) Volumenpro- — 2,0

zent
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Art: Ethanol (E85)

Grenzwerte (1)
Parameter Einheit Priifverfahren (?)
minimal maximal

Methanol % VIV 0,5
Ottokraftstoff (°) Volumenpro- Rest EN 228

zent
Phosphor mg/l 0,3 (9 ASTM D 3231
Wassergehalt Volumenpro- 0,3 ASTM E 1064

zent
Gehalt an anorganischem Chlorid Gehalt an an- 1 ISO 6227

organischem
Chlorid

pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423
Kupferstreifenkorrosion(3  Stunden Einstufung Kategorie 1 EN ISO 2160
bei 50 °C)
Gesamtsduregehalt (angegeben als Massepro- — 0,005 ASTM D 1613
Essigsdure CH;COOH) zent(mg/l) (40)
Kohlenstoff-Wasserstoff-Verhiltnis angeben
Kohlenstoff-Sauerstoff-Verhiltnis angeben

(") Bei den Werten der technischen Daten handelt es sich um ,tatsichliche Werte“. Bei der Festlegung der Grenzwerte wurden die

Bestimmungen des ISO-Dokuments 4259:2006 ,Mineralolerzeugnisse — Bestimmung und Anwendung der Werte fiir die
Prizision von Priifverfahren“ angewendet, und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2R
iiber Null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Mindest- und eines Hochstwertes betrigt die Mindestdifferenz 4R (R =
Reproduzierbarkeit).
Unabhingig von dieser aus statistischen Griinden getroffenen Festlegung muss der Hersteller des Kraftstoffs dennoch anstreben,
dort, wo ein Hochstwert von 2R festgelegt ist, den Wert Null zu erreichen, und dort, wo Ober- und Untergrenzen festgelegt sind,
den Mittelwert zu erreichen. Falls Zweifel daran bestehen, ob ein Kraftstoff die Anforderungen erfiillt, gelten die Bestimmungen
von ISO 4259:2006.

(3 Im Streitfall sind die entsprechenden auf die Prizision von Priifverfahren abgestellten Verfahrensschritte nach DIN EN ISO
4259:2006 fir die Schlichtung und Interpretation der Ergebnisse anzuwenden.

(%) In nationalen Streitfillen tiber den Schwefelgehalt ist auf die gleiche Weise wie im nationalen Anhang der EN 228 entweder auf
die EN ISO 20846:2011 oder die EN ISO 20884:2011 zu verweisen.

(% Der tatsichliche Schwefelgehalt des fiir die Priifung Typ I verwendeten Kraftstoffes muss mitgeteilt werden.

(°) Der Gehalt an bleifreiem Benzin lasst sich folgendermaflen ermitteln: 100 minus der Summe des prozentualen Gehalts an Wasser
und Alkoholen.

(°) Phosphor, Eisen, Mangan oder Blei enthaltende Verbindungen diirfen diesem Bezugskraftstoff nicht absichtlich zugesetzt werden.

(’) Die einzige sauerstofthaltige Kraftstoffkomponente, die diesem Bezugskraftstoff absichtlich zugesetzt werden darf, ist Ethanol, das
den technischen Daten der Norm EN 15376 entspricht.

Art: Dieselkraftstoff (B5)

Grenzwerte ()
Parameter Einheit Priifmethode
minimal maximal
Cetanzahl (2) 52,0 54,0 EN ISO 5165
Dichte bei 15 °C kg/m3 833 837 EN ISO 3675
Siedeverlauf:
— 50- %-Punkt °C 245 — EN ISO 3405
— 95- %-Punkt °C 345 350 EN ISO 3405
Siedeende °C — 370 EN ISO 3405
Siedeende
Flammpunkt °C 55 — EN 22719
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Art: Dieselkraftstoff (B5)

Grenzwerte (1)
Parameter Einheit Priifmethode
minimal maximal
CFPP °C — -5 EN 116
Viskositit bei 40 °C mm2/s 2,3 3,3 EN ISO 3104
Polyzyklische aromatische Koh- | Masseprozent 2,0 6,0 EN 12916
lenwasserstoffe
Schwefelgehalt () mg/kg — 10 EN ISO 20846 | EN ISO 20884
Kupferkorrosion — Kategorie 1 | EN ISO 2160
Conradsonzahl (10 % Destillati- % m/m — 0,2 EN ISO 10370
onsriickstand)
Aschegehalt Masseprozent — 0,01 EN ISO 6245
Wassergehalt Masseprozent — 0,02 EN ISO 12937
Sdurezahl (starke Siure) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Oxidationsbestandigkeit () mg/ml — 0,025 EN ISO 12205
Schmierfahigkeit ~ (Durchmesser pm — 400 EN ISO 12156
der Verschleif$fliche nach HFRR
bei 60 °C)
Oxidationsbestandigkeit bei h 20,0 EN 14112
110 °C (%) (%)
Fettsauremethylester (°) Volumenpro- 4,5 5,5 EN 14078
zent

(") Bei den Werten der technischen Daten handelt es sich um ,tatsichliche Werte“. Bei der Festlegung der Grenzwerte wurden die
Bestimmungen des 1SO-Dokuments 4259:2006 ,Mineralolerzeugnisse — Bestimmung und Anwendung der Werte fiir die
Prizision von Priifverfahren“ angewendet, und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2R
iiber Null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Mindest- und eines Hochstwertes betrigt die Mindestdifferenz 4R (R =

Reproduzierbarkeit).

Unabhiingig von dieser aus statistischen Griinden getroffenen Festlegung muss der Hersteller des Kraftstoffs dennoch anstreben,
dort, wo ein Hochstwert von 2R festgelegt ist, den Wert Null zu erreichen, und dort, wo Ober- und Untergrenzen festgelegt sind,
den Mittelwert zu erreichen. Falls Zweifel daran bestehen, ob ein Kraftstoff die Anforderungen erfiillt, gelten die Bestimmungen

von ISO 4259:2006.

-~

Die angegebene Spanne fiir die Cetanzahl entspricht nicht der Anforderung einer Mindestspanne von 4R. Die Bestimmungen von

ISO 4259:2006 koénnen jedoch bei Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Kraftstofflieferanten und dem Verwender zur
Regelung herangezogen werden, sofern anstelle von Einzelmessungen Wiederholungsmessungen in fiir die notwendige Genau-
igkeit ausreichender Anzahl vorgenommen werden.
(}) Der tatsichliche Schwefelgehalt des fiir die Priifung Typ I verwendeten Kraftstoffes muss mitgeteilt werden.

(*) Auch bei iiberpriifter Oxidationsbestindigkeit ist die Lagerbestindigkeit wahrscheinlich begrenzt. Es wird empfohlen, sich auf

Herstellerempfehlungen hinsichtlich Lagerbedingungen und -bestindigkeit zu stiitzen.
(°) Der Gehalt an Fettsduremethylester muss den technischen Daten der Norm EN 14214 entsprechen.
(%) Die Oxidationsbestindigkeit kann mit der EN-ISO 12205:1995 oder der EN 14112:1996 nachgewiesen werden. Eine Uber-
arbeitung dieser Anforderung muss anhand der Bewertungen der CEN/TC19 von Oxidationsbestindigkeit und Priifungsgrenz-

werten noch erfolgen.

Art: Fliissiggas (LPG)

Parameter Einheit Kraftstoff A Kraftstoff B Priifverfahren
Zusammensetzung: ISO 7941
C;3-Gehalt Volumen- 302 85t2
prozent
C4-Gehalt Volumen- Rest (1) Rest (%)
prozent
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Art: Fliissiggas (LPG)

Parameter Einheit Kraftstoff A Kraftstoff B Priifverfahren

<C3>C, Volumen- max. 2 max. 2

prozent
Olefine Volumen- max. 12 max. 15

prozent
Abdampfriickstand mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757 oder EN 15470
Wasser bei 0 °C frei frei EN 15469
Gesamtschwefelgehalt mg/kg max. 50 max. 50 EN 24260 oder

ASTM 6667

Schwefelwasserstoff keiner keiner ISO 8819
Kupferstreifenkorrosion Einstufung | Kategorie 1 | Kategorie 1 | ISO 6251 (%)
Geruch Eigengeruch | Eigengeruch
Motoroktanzahl min. 89 min. 89 Anhang B

(") ,Rest ist wie folgt zu verstehen: Rest = 100 — C3 < C3 > C4.

() Mit diesem Verfahren lassen sich korrosive Stoffe moglicherweise nicht zuverldssig nachweisen, wenn die Probe Korrosions-
hemmer oder andere Stoffe enthilt, die die korrodierende Wirkung der Probe auf den Kupferstreifen verringern. Deshalb ist der
Zusatz solcher Mittel verboten, wenn damit nur der Zweck verfolgt wird, das Priifverfahren zu beeinflussen.

Art: Erdgas/Biomethan (')

Grenzwerte (%)

Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal
Bezugskraftstoff Gy
Methan Molprozent 100 99 100
Rest () Molprozent — — 1
N, Molprozent
Schwefelgehalt () mg/m’> — — 10
Wobbe-Index (¥ (netto) MJ/m? 48,2 472 492
Bezugskraftstoft G,
Methan Molprozent 86 84 88
Rest (?) Molprozent — — 1
N, Molprozent 14 12 16
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Art: Erdgas/Biomethan (')

Grenzwerte ()
Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal
Schwefelgehalt (%) mg/m> — — 10
Wobbe-Index (netto) (*) MJ/m? 39,4 38,2 40,6

()
(?) Inertgase (auBer Ny) + C, + Cy,.

(%) Zu bestimmen bei 293,2 K (20 °C) und 101,3 kPa.
()

Art: Wasserstoff fiir Verbrennungsmotoren

Grenzwerte
Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal
Wasserstoffreinheit Molpro- 98 100 ISO 14687
zent
Kohlenwasserstoffe insgesamt pmol/mol 0 100 ISO 14687
Wasser (1) pmol/mol 0 ? ISO 14687
Sauerstoff pmol/mol 0 Q] ISO 14687
Argon pmol/mol 0 ? ISO 14687
Stickstoff pmol/mol 0 ? ISO 14687
co pmol/mol 0 1 ISO 14687
Schwefel pmol/mol 0 2 ISO 14687
Permanente Partikel (3) ISO 14687

(") kein Kondenswasser.

(%) Fir Wasser, Sauerstoff, Stickstoff und Argon kombiniert: 1 900 pmol/mol.

(}) Der Wasserstoff darf Staub, Sand, Schmutz, Gummi, Ole oder sonstige Stoffe nicht in einer Menge enthalten, die ausreicht, um
die Kraftstoffzufuhrausriistung des betankten Fahrzeugs (Motors) zu beschidigen.

Art: Wasserstoff fiir Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge

Grenzwerte
Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal
Wasserstoff (1) Molpro- 99,99 100 ISO 14687-2
zent
Gase insgesamt (%) pmol/mol 0 100
Kohlenwasserstoffe insgesamt pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
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Art: Wasserstoff fiir Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge

Grenzwerte
Parameter Einheit Priifverfahren
minimal maximal

Wasser pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Sauerstoff pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Helium (He), Stickstoff (N,), pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
Argon (Ar)

co, pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
co pmol/mol 0 0.2 1SO 14687-2
Schwefelverbindungen insgesamt pmol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
Formaldehyde (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Ameisensiure (HCOOH) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Ammoniak (NH;) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Halogenverbindungen insgesamt pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Partikelgrofie pm 0 10 ISO 14687-2
Partikelkonzentration g/l 0 1 ISO 14687-2

(") Der Kraftstoffindex von Wasserstoff wird ermittelt, indem man den Gesamtgehalt der in der Tabelle aufgefithrten gasformigen
Bestandteile auler Wasserstoff (Gase insgesamt), ausgedriickt in Molprozent, von 100 Molprozent abzieht. Er ist weniger als die
Summe der maximal zuldssigen Grenzwerte fiir alle Bestandteile aufler Wasserstoff, die in der Tabelle aufgefithrt sind.

(3) Beim Wert fiir die Gase insgesamt handelt es sich um die Summe der Werte der in der Tabelle aufgefithrten Bestandteile aufSer

Wasserstoff und Partikel.
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Anlage 3

Rollenpriifstand

1. Spezifikation
1.1.  Allgemeine Anforderungen

1.1.1.  Mit dem Leistungspriifstand muss der Fahrwiderstand auf der Strafle simuliert werden konnen, und er muss
einem der beiden folgenden Typen angehoren:

a) Prifstand mit fester Lastkurve, d. h. ein Priifstand, durch dessen physikalische Eigenschaften ein fester
Lastkurvenverlauf gegeben ist;

b) Priifstand mit einstellbarer Lastkurve, d. h. ein Priifstand mit mindestens zwei einstellbaren Fahrwiderstands-
werten zur Anderung des Lastkurvenverlaufs.

1.1.2.  Bei Priifstinden mit elektrischer Schwungmassensimulierung ist nachzuweisen, dass die Ergebnisse denen von
Systemen mit mechanischer Schwungmasse gleichwertig sind. Die Verfahren zum Nachweis dieser Gleichwertig-
keit sind unter Nummer 4 beschrieben.

1.1.3.  Kann der Gesamtfahrwiderstand auf der Strafie auf dem Rollenpriifstand zwischen 10 km/h und 120 km/h nicht
reproduziert werden, dann wird die Verwendung eines Rollenpriifstands mit den Merkmalen gemaff Nummer 1.2

empfohlen.

1.1.3.1. Die von der Bremse und der inneren Reibung des Rollenpriifstands zwischen den Geschwindigkeiten 0 km/h und
120 km/h aufgenommene Last wird nach folgender Formel berechnet:

Gleichung Anl 3-1:

F=(a+b-v)£0,1l-Fg (Ergebnis darf nicht negativ sein)

Dabei gilt:

F = die von dem Rollenpriifstand aufgenommene Gesamtlast (N),

a = der dem Rollwiderstand entsprechende Wert (N);

b = der dem Luftwiderstandsbeiwert entsprechende Wert (N/(km/h)?);
v = Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h);

Fgo = Last bei 80 km/h (N). Alternativ dazu ist bei Fahrzeugen, die die Geschwindigkeit von 80 km/h nicht
erreichen, die Last bei den Fahrzeug-Bezugsgeschwindigkeiten v; geméf Tabelle Anl 8-1 in Anlage 8 zu
bestimmen.

1.2. Besondere Anforderungen

1.2.1. Die Einstellung des Priifstands muss zeitlich konstant sein. Es diirfen keine am Fahrzeug wahrnechmbaren
Schwingungen hervorgerufen werden, die dessen normales Betriebsverhalten beeintrachtigen konnten.

1.2.2.  Der Rollenpriifstand kann mit einer oder — bei dreirddrigen Fahrzeugen mit zwei Vorderrdern oder vierriadrigen
Fahrzeugen — mit zwei Rollen ausgeriistet sein. In diesen Fillen miissen die Schwungmassen und die Vorrichtung
zur Leistungsaufnahme direkt oder indirekt von der vorderen Rolle angetrieben werden.

1.2.3. Die angezeigte Bremslast muss mit einer Genauigkeit von £ 5 % gemessen und abgelesen werden konnen.

1.2.4.  Bei einem Priifstand mit fester Lastkurve muss die Genauigkeit der Lasteinstellung bei 80 km/h oder, bei Fahr-
zeugen, die eine Geschwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, bei der Bezugsgeschwindigkeit gemaff Nummer
1.1.3.1 (30 km/h bzw. 15 km/h) £ 5 % betragen. Bei einem Priifstand mit einstellbarer Lastkurve muss bei einer
Fahrzeuggeschwindigkeit > 20 km/h die Priifstandlast dem Fahrwiderstand mit einer Genauigkeit von * 5 %
entsprechen; bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit < 20 km/h muss die Genauigkeit * 10 % betragen. Unterhalb
dieser Geschwindigkeit muss der Wert der Einstellung positiv sein.

1.2.5. Die Gesamtschwungmasse der sich drehenden Teile (gegebenenfalls einschlieflich der simulierten Schwungmasse)
muss bekannt sein und der Schwungmassenklasse fiir die Priifung auf + 10 kg genau entsprechen.

1.2.6. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muss anhand der Drehgeschwindigkeit der Rolle (Vorderrolle bei Priifstinden mit
zwei Rollen) bestimmt werden. Sie muss bei Geschwindigkeiten tiber 10 km/h auf + 1 km/h genau gemessen
werden. Die vom Fahrzeug tatsichlich zuriickgelegte Strecke muss anhand der Drehbewegung der Rolle (der
Vorderrolle bei Priifstinden mit zwei Rollen) bestimmt werden
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2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

Verfahren zur Kalibrierung des Leistungspriifstands
Einleitung

In diesem Abschnitt ist das Verfahren zur Bestimmung der von der Bremse eines Rollenpriifstands aufgenom-
menen Last beschrieben. Die aufgenommene Last setzt sich aus der von der Reibung und der von der Vor-
richtung zur Leistungsaufnahme jeweils aufgenommenen Last zusammen. Der Rollenpriifstand wird auf eine
Geschwindigkeit gebracht, die tiber der hochsten Priifgeschwindigkeit liegt. Die Verbindung mit der Einrichtung
zum Antrieb des Priifstands ist zu losen; die Drehgeschwindigkeit der angetriebenen Rolle verringert sich. Die
kinetische Energie der Rollen wird durch die Vorrichtung zur Leistungsaufnahme und die Reibung umgewandelt.
Bei diesem Verfahren wird der Umstand, dass die innere Reibung der Rollen mit und ohne das Fahrzeug
unterschiedlich ausfllt, nicht beriicksichtigt. Ebenfalls unberiicksichtigt bleibt die Reibung der hinteren Rolle,
wenn sie leer liuft.

Kalibrierung des Lastanzeigers bei 80 km/h oder des Lastanzeigers nach Nummer 1.1.3.1 im Fall von Fahrzeugen,
die die Geschwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen

Zur Kalibrierung des Lastanzeigers in Abhingigkeit von der aufgenommenen Last bei 80 km/h oder des an-
zuwendenden Lastanzeigers gemdff Nummer 1.1.3.1 im Fall von Fahrzeugen, die die Geschwindigkeit von
80 km/h nicht erreichen, gilt folgendes Verfahren (siche auch Abbildung Anl 3-1):

Die Drehgeschwindigkeit der Rolle wird gemessen, falls dies noch nicht geschehen ist. Dazu kann ein Messrad,
ein Drehzahlmesser oder eine andere Einrichtung verwendet werden.

Das Fahrzeug wird auf den Priifstand gebracht, oder dieser wird mit einer anderen Methode in Gang gebracht.

Es ist das Schwungrad oder ein anderes System zur Schwungmassensimulation fiir die betreffende Schwungmas-
senklasse zu verwenden.

Abbildung Anl 3-1

Vom Rollenpriifstand aufgenommene Last

LAST (N)

Zeichenerklarung:

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.2.10.

F=a+b-v? e =(@+b-v) —01"-Fg A=(@+b-v)+01-Fg

Der Leistungspriifstand ist auf eine Fahrzeuggeschwindigkeit von 80 km/h oder, bei Fahrzeugen, die die Ge-
schwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, auf die Bezugsgeschwindigkeit gemif Nummer 1.1.3.1 zu bringen.

Die angezeigte Last F; (N) ist zu notieren.

Der Leistungspriifstand ist auf eine Fahrzeuggeschwindigkeit von 90 km/h oder, bei Fahrzeugen, die die Ge-
schwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, auf die jeweilige Bezugsgeschwindigkeit gemaff Nummer 1.1.3.1
zuziiglich 5 km/h zu bringen.

Die Verbindung mit der Einrichtung zum Antrieb des Priifstands ist zu 16sen.

Die Zeit, die vergeht, bis die vom Priifstand angezeigte Fahrzeuggeschwindigkeit von 85 km/h auf 75 km/h oder,
bei Fahrzeugen geméf Tabelle Anl 8-1 in Anlage 8, die die Geschwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, von v;
+5kmfh auf v; — 5 km/h abgesunken ist, ist zu notieren.

Die Vorrichtung zur Leistungsaufnahme ist auf einen anderen Wert einzustellen.

Die unter den Nummern 2.2.4 bis 2.2.9 beschriebenen Vorginge sind so oft zu wiederholen, bis der Bereich der
verwendeten Lasten abgedeckt ist.
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2.2.11.

2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

3.1.

Die aufgenommene Last ist nach folgender Formel zu berechnen:

Gleichung Anl 3-2:

m; + Av
F=
At
Dabei gilt:
F = aufgenommene Last (N)
m; = die dquivalente Schwungmasse in kg (ohne die Trigheitseffekte der leer laufenden hinteren Rolle),
A v = Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit in m/s (10 km/h = 2,775 m]s)
At = Zeit, die vergeht, bis die Geschwindigkeit der Rolle von 85 kmj/h auf 75 km/h oder, bei Fahrzeugen, die

die Geschwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, von 35km auf 25km/h bzw. von 20 km/h auf
10 km/h abgesunken ist (siche Tabelle Anl 7-1 in Anlage 7).

In der Abbildung Anl 3-2 ist die bei 80 km/h angezeigte Last als Funktion der bei 80 km/h aufgenommenen Last
dargestellt.

Abbildung Anl 3-2

Bei 80 km/h angezeigte Last als Funktion der bei 80 km/h aufgenommenen Last

1000

800

(N)
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400
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Die unter den Nummern 2.2.3 bis 2.2.12 beschriebenen Vorginge sind fiir alle zu verwendenden Schwungmas-
senklassen zu wiederholen

Kalibrierung des Lastanzeigers bei anderen Geschwindigkeiten

Die unter Nummer 2.2 beschriebenen Vorginge werden fiir die gewahlten Geschwindigkeiten so oft wie nétig
wiederholt.

Kalibrierung der Kraft oder des Drehmoments

Dasselbe Verfahren ist bei der Kalibrierung der Kraft oder des Drehmoments anzuwenden.

Uberpriifung der Lastkurve
Verfahren

Die Lastaufnahmekurve des Leistungspriifstandes ist von einem Bezugspunkt bei 80 km/h oder, bei Fahrzeugen,
die die Geschwindigkeit von 80 km/h nicht erreichen, bei der jeweiligen Bezugsgeschwindigkeit gemdft Nummer
1.1.3.1 folgendermaflen zu iiberpriifen:

Das Fahrzeug wird auf den Prifstand gebracht, oder dieser wird mit einer anderen Methode in Gang gebracht.

Der Priifstand ist auf die aufgenommene Last (Fgy) bei 80 km/h oder, bei Fahrzeugen, die die Geschwindigkeit
von 80 km/h nicht erreichen, auf die aufgenommene Last F,; bei der jeweiligen Zielgeschwindigkeit v; gemaf§
Nummer 1.1.3.1 einzustellen.

Die Last, die bei 120, 100, 80, 60, 40 und 20 km/h oder, bei Fahrzeugen, die die Geschwindigkeit von 80 km/h
nicht erreichen, bei den Zielgeschwindigkeiten v; gemafs Nummer 1.1.3.1 aufgenommen wird, ist zu notieren.
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3.1.4. Die Kurve F(v) ist aufzuzeichnen, und es ist zu iiberpriifen, ob sie den Vorschriften nach Nummer 1.1.3.1
entspricht.

3.1.5. Die in den Absitzen 3.1.1 bis 3.1.4 beschriebenen Vorginge sind fiir andere Werte der Last Fgy und fiir andere
Schwungmassenwerte zu wiederholen.

4 Uberpriifung der simulierten Schwungmasse
4.1. Zweck

Mit dem in dieser Anlage beschriebenen Verfahren kann tiberpriift werden, ob die Gesamtschwungmasse des
Priifstands die tatsichlichen Werte in der Fahrphase des Betriebszyklus ausreichend simuliert. Der Hersteller des
Rollenpriifstandes muss ein Verfahren zur Uberpriifung der Angaben nach Nummer 4.3 nennen.

4.2. Prinzip
4.2.1.  Aufstellung von Arbeitsgleichungen

Da der Priifstand Drehzahlinderungen der Rolle(n) unterworfen ist, kann die Kraft an der (den) Rolle(n) folgen-
dermafSen ausgedriickt werden:

Gleichung Anl 3-3:

F=1-y=Iy-y+F
Dabei gilt:
F ist die Kraft an der Oberfliche der Rolle(n) in N;
[ ist die Gesamtschwungmasse des Priifstands (iquivalente Schwungmasse des Fahrzeugs);
Iy ist die Schwungmasse der mechanischen Massen des Priifstands;
y ist die Tangentialbeschleunigung an der Oberfliche der Rolle
F, ist die Schwungmassenkraft.
Anmerkung: Diese Formel wird weiter unten fiir Priifstinde mit mechanisch simulierter Schwungmasse erldutert.
Die Gesamtschwungmasse wird somit durch folgende Formel ausgedriickt:
Gleichung Anl 3-4:

=1, +Ffy

Dabei gilt:
I, kann mit herkdmmlichen Methoden berechnet oder gemessen werden;
F; kann am Priifstand gemessen werden;
y kann aus der Umfangsgeschwindigkeit der Rollen berechnet werden.

Die Gesamtschwungmasse (I) wird bei einer Beschleunigungs- oder Verzdgerungspriifung mit Werten ermittelt,
die nicht unter den bei einem Fahrzyklus gemessenen Werten liegen diirfen.

4.2.2.  Berechnung der Gesamtschwungmasse

Nach den Priif- und Berechnungsverfahren muss die Gesamtschwungmasse I mit einem relativen Fehler (DI/I) von
weniger als £ 2 % bestimmt werden kénnen.

4.3. Bestimmung

4.3.1. Die simulierte Gesamtschwungmasse I muss dem theoretischen Wert der dquivalenten Schwungmasse (siche
Anhang 5) entsprechen, wobei folgende Abweichungen zulissig sind:

4.3.1.1. £5 % des theoretischen Werts fiir jeden Momentanwert,
4.3.1.2. £2% des theoretischen Werts fir den Mittelwert, der fiir jeden Betriebszustand des Zyklus berechnet wird.

Der unter Nummer 4.3.1.1 festgelegte Grenzwert wird beim Start und, bei Fahrzeugen mit manuellem Getriebe,
bei den Gangwechseln eine bzw. zwei Sekunden lang auf + 50 % erhéht.
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4.4. Kontrollverfahren

4.4.1. Bei jeder Priifung wird in sidmtlichen Priifzyklen nach Anhang Il Anlage 6 eine Uberpriifung durchgefiihrt.

4.42. Wenn die Vorschriften unter Nummer 4.3 eingehalten sind, weil Momentanbeschleunigungen auftreten, die
mindestens dreimal grofer oder kleiner als die bei den Betriebszustinden des theoretischen Zyklus erreichten
sind, ist die unter Nummer 4.4.1 beschriebene Uberpriifung jedoch nicht erforderlich.
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1.1.

1.2

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.3.

Anlage 4

Abgasverdiinnungssystem

Beschreibung des Systems
Beschreibung des Systems

Es ist ein Vollstrom-Abgasverdiinnungssystem zu verwenden. Dazu miissen die Fahrzeugabgase unter kontrol-
lierten Bedingungen kontinuierlich mit Umgebungsluft verdiinnt werden. Das Gesamtvolumen des Gemisches aus
Abgasen und Verdiinnungsluft muss gemessen und eine kontinuierlich proportionale Probe dieses Volumens fiir
die Analyse aufgefangen werden. Die Schadstoffmengen werden aus den Konzentrationen in der Probe bestimmt
und unter Beriicksichtigung des Schadstoffgehalts der Umgebungsluft und entsprechend dem Gesamtdurchsatz
wihrend der Priifdauer korrigiert. Das Abgasverdiinnungssystem muss aus einem Verbindungsrohr, einer Misch-
kammer und einem Verdiinnungstunnel sowie einer Konditioniereinrichtung fiir die Verdiinnungsluft, einer
Hauptdurchsatzpumpe und einer Durchsatzmesseinrichtung bestehen. Die Probenahmesonden sind nach den
Angaben in den Anlagen 3, 4 und 5 im Verdiinnungstunnel anzubringen. Die beschriebene Mischkammer ist
ein Behilter (siche die Abbildungen Ap 4-1 und Ap 4-2), in dem die Fahrzeugabgase und die Verdiinnungsluft so
zusammengefiihrt werden, dass an der Probenahmestelle ein homogenes Gemisch vorhanden ist.

Allgemeine Anforderungen

Die Fahrzeugabgase sind mit gentigend Umgebungsluft so zu verdiinnen, dass sich im Probenahme- und Mess-
system unter allen Bedingungen, die sich wihrend einer Priiffung ergeben konnen, kein Kondenswasser bildet.

Das Luft-Abgas-Gemisch muss an der Probenahmesonde homogen sein (siche Nummer 1.3.3). Die Sonde muss
eine reprisentative Probe des verdiinnten Abgases entnehmen.

Mit dem System muss das Gesamtvolumen der verdiinnten Abgase gemessen werden konnen.

Das Probenahmesystem muss gasdicht sein. Das Gasprobenahmesystem mit variabler Verdiinnung muss hinsicht-
lich seiner Konstruktion und seiner Werkstoffe so beschaffen sein, dass die Schadstoffkonzentration in den
verdiinnten Abgasen nicht verdndert wird. Wird durch ein Teil des Systems (Warmetauscher, Zyklonabscheider,
Geblase usw.) die Konzentration eines beliebigen Schadstoffs in den verdiinnten Abgasen verindert und kann der
Fehler nicht behoben werden, dann muss die Probe dieses Schadstoffs vor diesem Teil entnommen werden.

Alle Teile des Verdiinnungssystems, die mit unverdiinntem und verdiinntem Abgas in Berithrung kommen,
miissen so konstruiert sein, dass die Ablagerung oder Verinderung der Partikel so gering wie maoglich ist.
Alle Teile miissen aus elektrisch leitenden Werkstoffen bestehen, die mit den Bestandteilen der Abgase nicht
reagieren, und zur Vermeidung elektrostatischer Effekte geerdet sein.

Hat das zu priifende Fahrzeug eine Auspuffanlage mit mehreren Endrohren, dann sind diese Rohre moglichst nah
am Fahrzeug miteinander zu verbinden, ohne dass sein Betriebsverhalten beeintrichtigt wird.

Das Probenahmesystem mit variabler Verdiinnung muss so beschaffen sein, dass die Abgase entnommen werden
konnen, ohne dass sich der Gegendruck im Auspuffendrohr wesentlich verindert.

Das Verbindungsrohr zwischen dem Fahrzeug und dem Verdiinnungssystem muss so beschaffen sein, dass der
Warmeverlust moglichst gering ist.

Besondere Anforderungen
Verbindung zum Fahrzeugauspuff

Das Verbindungsrohr zwischen den Auspuffendrohren des Fahrzeugs und dem Verdiinnungssystem muss mog-
lichst kurz sein und den nachstehenden Vorschriften entsprechen:

a) Es muss kiirzer als 3,6 m oder — wenn es wirmeisoliert ist — kiirzer als 6,1 m sein. Sein Innendurchmesser
darf hochstens 105 mm betragen;
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b) es darf den statischen Druck an den Auspuffendrohren des Priiffahrzeugs um nicht mehr als + 0,75 kPa bei
50 km/h, oder % 1,25 kPa wihrend der gesamten Priifung gegeniiber dem statischen Druck verandern, der
ohne Verbindungsrohr an den Auspuffendrohren gemessen wurde. Der Druck muss im Auspuffendrohr oder
in einem Verlingerungsrohr mit gleichem Durchmesser gemessen werden, und zwar mdoglichst nah am
Rohrende. Probenahmesysteme, mit denen diese Unterschiede des statischen Drucks auf + 0,25 kPa begrenzt
werden konnen, konnen dann verwendet werden, wenn ein Hersteller gegeniiber dem Technischen Dienst die
Notwendigkeit der kleineren Toleranz schriftlich begriindet;

(e}
-

es darf die Beschaffenheit des Abgases nicht verindern;

o
=

alle verwendeten Elastomerverbinder miissen moglichst warmebestindig und den Abgasen moglichst wenig
ausgesetzt sein.

Konditionierung der Verdiinnungsluft

Die Verdinnungsluft, die zur Vorverdiinnung des Abgases im Tunnel der CVS-Anlage verwendet wird, muss
durch ein Filtermedium, mit dem mindestens 99,95 % der Partikel der Grofe mit dem hochsten Durchlassgrad
abgeschieden werden konnen, oder durch einen Filter, der mindestens der Klasse H13 nach der Norm EN
1822:1998 entspricht, geleitet werden. Diese Norm enthilt die Vorschriften fiir Hochleistungs-Partikelfilter (High
Efficiency Particulate Air filters, HEPA-Filter). Die Verdiinnungsluft kann auch durch Aktivkohlefilter gereinigt
werden, bevor sie in den HEPA-Filter geleitet wird. Es wird empfohlen, vor dem HEPA-Filter und hinter dem
Aktivkohlefilter (falls vorhanden) einen zusitzlichen Grobpartikelfilter zu verwenden. Auf Antrag des Fahrzeug-
herstellers konnen nach bestem fachlichen Ermessen Proben der Verdiinnungsluft entnommen werden, um den
Anteil der Partikelmasse aus dem Verdiinnungstunnel an der Hintergrund-Partikelmasse zu bestimmen, damit
dieser von den im verdiinnten Abgas gemessenen Werten abgezogen werden kann.

Verdiinnungstunnel

Die Fahrzeugabgase und die Verdiinnungsluft miissen gemischt werden konnen. Es kann eine Mischblende
verwendet werden. Der Druck an der Mischstelle darf vom Luftdruck nicht um mehr als £ 0,25 kPa abweichen,
um die Auswirkungen auf die Bedingungen an den Auspuffendrohren moglichst gering zu halten und den
Druckabfall in der etwaigen Konditioniereinrichtung fiir die Verdiinnungsluft zu begrenzen. An der Anbringungs-
stelle der Probenahmesonde darf die Homogenitit des Gemisches in einem beliebigen Querschnitt um hochstens
+ 2 % vom Durchschnitt der Werte abweichen, die an mindestens fiinf gleichmifig iiber den Durchmesser des
Gasstroms verteilten Stellen gemessen wurden. Fiir die Partikelprobenahme ist ein Verdiinnungstunnel zu ver-
wenden,

a) der aus einem geraden Rohr aus elektrisch leitendem Material besteht und geerdet ist,

b) dessen Durchmesser so klein ist, dass turbulente Stromungsverhaltnisse herrschen (Reynolds-Zahl > 4 000)
und dessen Lange so grof ist, dass das Abgas und die Verdiinnungsluft vollstindig gemischt werden konnen,

¢) der einen Durchmesser von mindestens 200 mm hat,

d) der isoliert sein kann.

Hauptdurchsatzpumpe

Dieses Gerit kann eine Reihe fester Drehzahlen haben, damit ein ausreichender Durchsatz gewihrleistet ist, um
die Kondenswasserbildung zu verhindern. Dies wird im Allgemeinen erreicht, wenn der Durchsatz entweder

a) dem Doppelten des maximalen Durchsatzes des Abgases entspricht, das bei den Beschleunigungsphasen des
Fahrzyklus erzeugt wird, oder

b) ausreicht, um die CO,-Konzentration in dem Beutel fiir die Probe des verdiinnten Abgases auf einem Wert
von weniger als 3 Volumenprozent bei Ottokraftstoff und Dieselkraftstoff, weniger als 2,2 Volumenprozent
bei Fliissiggas und weniger als 1,5 Volumenprozent bei Erdgas/Biomethan zu halten.

Volumenmessung beim Vorverdiinnungssystem

Bei dem Verfahren zur Messung des Gesamtvolumens des verdiinnten Abgases, das bei der CVS-Anlage ange-
wandt wird, muss die Messgenauigkeit unter allen Betriebsbedingungen * 2 % betragen. Kann das Gerdt Tem-
peraturschwankungen des Gemisches aus Abgasen und Verdiinnungsluft am Messpunkt nicht ausgleichen, dann
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.1.2.

1.4.1.3.

1.4.1.4.

muss ein Wirmetauscher verwendet werden, um die Temperatur mit einer Toleranz von * 6 K auf der vor-
gesehenen Betriebstemperatur zu halten. Falls erforderlich, kann zum Schutz des Volumenmessgerits z. B. ein
Zyklonabscheider oder ein Grobpartikelfilter verwendet werden. Ein Temperaturfithler ist unmittelbar vor dem
Volumenmessgerit anzubringen. Dieser Temperaturfithler muss eine Genauigkeit und eine Prizision von + 1 K
aufweisen und eine Ansprechzeit von 0,1 s bei 62 % ciner gegebenen Temperaturverdnderung haben (gemessen
in Silikonol). Der Unterschied zum Luftdruck ist vor und wenn nétig auch hinter dem Volumenmessgerit zu
messen. Druckmessungen wihrend der Priifung miissen mit einer Prizision und einer Genauigkeit von * 0,4 kPa
durchgefiihrt werden.

Empfohlene Systemmerkmale

In den Abbildungen Ap 4-1 und Ap 4-2 sind zwei Arten von empfohlenen Abgasverdiinnungssystemen, die den
Vorschriften dieses Anhangs entsprechen, schematisch dargestellt. Da mit unterschiedlichen Versuchsanordnun-
gen genaue Ergebnisse erzielt werden konnen, braucht die Anlage diesen Abbildungen nicht in allen Einzelheiten
zu entsprechen. Es konnen zusdtzliche Teile wie Instrumente, Ventile, Magnetventile und Schalter verwendet
werden, um zusitzliche Daten zu erhalten und die Funktionen der einzelnen Teile der Anlage zu koordinieren.

Vollstrom-Verdiinnungssystem mit Verdringerpumpe
Abbildung Anl 4-1
Verdiinnungssystem mit Verdringerpumpe
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Mit dem Vollstrom-Verdiinnungssystem mit Verdringerpumpe (PDP) wird entsprechend den Vorschriften dieses
Anhangs der Gasdurchsatz durch die Pumpe bei konstanter Temperatur und konstantem Druck gemessen. Zur
Messung des Gesamtvolumens wird die Zahl der Umdrehungen der kalibrierten Verdringerpumpe gezihlt. Die
proportionale Probe erhilt man durch Entnahme bei konstantem Durchsatz mit einer Pumpe, einem Durchsatz-
messer und einem Durchsatzregler. Zu dem Probenahmegerit gehoren:

ein Filter (DAF in Abbildung Anl 4-1) fiir die Verdiinnungsluft, der wenn notig vorgeheizt werden kann. Dieser
Filter besteht aus folgenden hintereinander angeordneten Filtern: einem fakultativen Aktivkohlefilter (Einlassseite)
und einem HEPA-Filter (Auslassseite). Es wird empfohlen, vor dem HEPA-Filter und hinter dem Aktivkohlefilter
(falls vorhanden) einen zusitzlichen Grobpartikelfilter zu verwenden. Mit dem Aktivkohlefilter soll die Kohlen-
wasserstoff-Hintergrundkonzentration in der Verdinnungsluft verringert und stabilisiert werden;

ein Verbindungsrohr (TT), mit dem die Fahrzeugabgase in einen Verdiinnungstunnel (DT) eingeleitet werden, in
dem Abgase und Verdiinnungsluft homogen gemischt werden;

die Verdriangerpumpe (PDP) zur Erzeugung eines gleichbleibenden Volumenstroms des Luft-Abgas-Gemisches.
Anhand der Zahl der Umdrehungen sowie der gemessenen Temperatur- und Druckwerte wird der Durchsatz
bestimmt;

ein Warmetauscher (HE), dessen Kapazitit ausreicht, um wiahrend der gesamten Priifdauer die Temperatur des
Luft-Abgas-Gemisches, die unmittelbar vor der Verdringerpumpe gemessen wird, mit einer Toleranz von 6 K auf
der wihrend der Priifung herrschenden durchschnittlichen Betriebstemperatur zu halten. Durch dieses Gerit darf
der Schadstoffgehalt der spiter fiir die Analyse entnommenen verdiinnten Gase nicht veridndert werden;
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1.4.1.5.

1.4.2.

1.4.2.1.

1.4.2.2.

1.4.2.3.

1.4.2.4.

1.4.2.5.

1.4.2.6.

eine Mischkammer (MC), in der Abgase und Luft homogen gemischt werden und die in der Nihe des Fahrzeugs
platziert werden kann, damit die Linge des Verbindungsrohrs (TT) so gering wie maoglich gehalten wird.

Vollstrom-Verdiinnungssystem mit kritisch durchstromtem Venturirohr
Abbildung Anl 4-2

Verdiinnungssystem mit kritisch durchstromtem Venturirohr
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Wird bei dem Vollstrom-Verdiinnungssystem ein kritisch durchstromtes Venturirohr (CFV) verwendet, dann
gelten die Grundsitze der Stromungslehre in Bezug auf die kritische Stromung. Der variable Durchfluss des
Gemisches aus Verdiinnungsluft und Abgas erfolgt bei Schallgeschwindigkeit, die der Quadratwurzel aus der
Gastemperatur direkt proportional ist. Der Durchsatz wird wahrend der gesamten Priifung kontinuierlich tiber-
wacht, berechnet und integriert. Durch die Verwendung eines weiteren kritisch durchstromten Venturirohrs fiir
die Probenahme wird die Proportionalitit der Gasproben aus dem Verdiinnungstunnel gewahrleistet. Da Druck
und Temperatur beim Eintritt in beide Venturirohre gleich sind, ist das Volumen des fiir die Probenahme
abgeleiteten Gasstroms proportional zum Gesamtvolumen des verdiinnten Abgasgemisches; das System ent-
spricht folglich den Vorschriften dieses Anhangs. Zu dem Probenahmegerat gehoren:

ein Filter (DAF) fiir die Verdiinnungsluft, der gegebenenfalls vorgeheizt werden kann. Dieser Filter besteht aus
folgenden hintereinander angeordneten Filtern: einem fakultativen Aktivkohlefilter (Einlassseite) und einem HE-
PA-Filter (Auslassseite). Es wird empfohlen, vor dem HEPA-Filter und hinter dem Aktivkohlefilter (falls vor-
handen) einen zusitzlichen Grobpartikelfilter zu verwenden. Mit dem Aktivkohlefilter soll die Kohlenwasser-
stoff-Hintergrundkonzentration in der Verdiinnungsluft verringert und stabilisiert werden;

eine Mischkammer (MC), in der Abgase und Luft homogen gemischt werden und die in der Nihe des Fahrzeugs
platziert werden kann, damit die Lange des Verbindungsrohrs (TT) so gering wie moglich gehalten wird;

ein Verdiinnungstunnel (DT), in dem die Partikelproben entnommen werden;
zum Schutz der Messeinrichtung kann z. B. ein Zyklonabscheider oder ein Grobpartikelfilter verwendet werden;
ein kritisch durchstromtes Mess-Venturirohr (CFV) zum Messen des Durchsatzvolumens des verdiinnten Abgases;

ein Geblise (BL), dessen Leistung so hoch ist, dass das Gesamtvolumen des verdiinnten Abgases gefrdert werden
kann.

Verfahren zum Kalibrieren der CVS-Anlage
Allgemeine Anforderungen

Die CVS-Anlage ist mit einem Prézisionsdurchsatzmesser und einem Durchsatzbegrenzer zu kalibrieren. Der
Durchsatz ist bei verschiedenen Druckwerten zu messen, und die Regelungsparameter der Anlage sind zu messen
und auf die Durchflusswerte zu beziehen. Es ist ein dynamisches Durchsatzmessgerit zu verwenden, das fiir die
bei der Priifung von CVS-Anlagen auftretenden hohen Durchsitze geeignet ist. Die Genauigkeit des Gerdts muss
zertifiziert und auf eine anerkannte nationale oder internationale Norm riickfiithrbar sein.
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2.1.1. Es konnen mehrere Arten von Durchsatzmessern verwendet werden (z. B. kalibriertes Venturirohr, Laminar-
Durchsatzmesser, kalibrierter Fliigelrad-Durchsatzmesser), sofern es sich dabei um dynamische Messgerite handelt
und sie den Vorschriften unter Nummer 1.3.5 entsprechen.

2.1.2.  In den folgenden Absitzen sind die Verfahren eingehend beschrieben, nach denen Verdringerpumpen und
Systeme mit kritisch durchstromtem Venturirohr mit Hilfe eines Laminar-Durchflussmessers mit der erforderli-
chen Genauigkeit kalibriert werden und die Giiltigkeit der Kalibrierung statistisch gepriift wird.

2.2. Kalibrierung der Verdringerpumpe (PDP)

2.2.1.  Bei dem nachstehend festgelegten Kalibrierverfahren werden Gerite, Versuchsanordnung und verschiedene Kenn-
werte beschrieben, die fir die Ermittlung des Durchsatzes der Pumpe im CVS-System gemessen werden miissen.
Alle Kenngroflen von Pumpe und Durchsatzmesser, die hintereinander geschaltet sind, werden gleichzeitig
gemessen. Der berechnete Durchsatz (angegeben in m3/min am Pumpeneinlass bei absolutem Druck und ab-
soluter Temperatur) kann dann in Form einer Korrelationsfunktion als Funktion einer bestimmten Kombination
von Pumpenkenngrofen dargestellt werden. Dann werden die lineare Gleichung fiir den Pumpendurchsatz und
die Korrelationsfunktion aufgestellt. Sind bei einer Pumpe einer CVS-Anlage mehrere Antriebsdrehzahlen vor-
gesehen, dann muss fiir jeden verwendeten Drehzahlbereich eine Kalibrierung vorgenommen werden.

2.2.2.  Bei diesem Kalibrierverfahren werden fiir die Pumpen- und die Durchsatzmesser-KenngrofSen, die den Durchsatz
in jedem Punkt bestimmen, die absoluten Werte gemessen. Es miissen drei Bedingungen eingehalten werden,
damit die Genauigkeit und die Stetigkeit der Kalibrierkurve gewihrleistet sind:

2.2.2.1. Die Pumpendriicke sind an den Pumpenanschliissen und nicht an den dufleren Rohrleitungen an Ein- und
Auslass der Pumpe zu messen. Druckanschliisse am oberen und am unteren Mittelpunkt der Vorderplatte des
Pumpenantriebs sind den tatsichlichen Driicken im Pumpenfiillraum ausgesetzt und ermdglichen somit die
Messung der Absolutdruckdifferenzen;

2.2.2.2. Wihrend der Kalibrierung muss die Temperatur konstant gehalten werden. Der Laminar-Durchsatzmesser ist
gegen Schwankungen der Einlasstemperatur empfindlich, die eine Streuung der Messpunkte verursachen. Tem-
peraturschwankungen von * 1K sind zulissig, sofern sie allméhlich innerhalb eines Zeitraums von mehreren
Minuten auftreten.

2.2.2.3. Alle Anschliisse zwischen dem Durchflussmesser und der Pumpe der CVS-Anlage miissen dicht sein.

2.2.3.  Bei einer Abgasemissionspriifung kann der Nutzer anhand der Messung dieser Pumpenkenngréfen den Durch-
fluss mit Hilfe der Kalibriergleichung berechnen.

2.2.4. In Abbildung Anl 4-3 ist eine mogliche Priifanordnung dargestellt. Verinderungen sind zulissig, wenn der
Technische Dienst sie genehmigt, weil eine vergleichbare Genauigkeit erzielt werden kann. Wenn die in der
Abbildung Anl 4-3 dargestellte Priiffanordnung verwendet wird, miissen die nachstehenden Kenngrofen jeweils
mit folgender Genauigkeit gemessen werden konnen:

Luftdruck (korrigiert) (P,) * 0,03 kPa

Umgebungstemperatur (T) 0,2 K

Lufttemperatur am LFE (ETI) + 0,15K

Unterdruck vor dem LFE (EPI) £ 0,01 kPa

Druckabfall durch LFE-Diise (EDP) + 0,0015 kPa

Lufttemperatur am Einlass der Pumpe der CVS-Anlage (PTI) * 0,2 K
Lufttemperatur am Auslass der Pumpe der CVS-Anlage (PTO) £ 0,2K
Unterdruck am Einlass der Pumpe der CVS-Anlage (PPI) * 0,22 kPa
Druckhohe am Auslass der Pumpe der CVS-Anlage (PPO) * 0,22 kPa
1

Pumpendrehzahl wihrend der Priiffung (n) + 1 min~

Dauer der Priifung (mindestens 250s) (t) £0,1's
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

Abbildung Anl 4-3
Kalibrieranordnung fiir die Verdringerpumpe
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Nachdem die Priifanlage entsprechend der Abbildung Anl 4-3 aufgebaut ist, wird der verdnderliche Durchsatz-
begrenzer in die voll geoffnete Stellung gebracht und die Pumpe der CVS-Anlage 20 Minuten lang betrieben,
bevor die Kalibrierung beginnt.

Das Drosselventil wird so eingestellt, dass der Durchsatz um einen Schritt (ungefihr 1 kPa) des Unterdrucks am
Pumpeneinlass weiter begrenzt wird, wodurch sich mindestens sechs Messpunkte fiir die gesamte Kalibrierung
ergeben. Die Anlage muss sich innerhalb von drei Minuten stabilisieren, dann ist die Datenerfassung zu wieder-
holen.

Der Luftdurchsatz (Qs) an jedem Priifpunkt wird nach dem vom Hersteller vorgeschriebenen Verfahren aus den
Messwerten des Durchsatzmessers bei Normaldruck und -temperatur in m?/min berechnet.

Der Luftdurchfluss wird dann auf den Pumpendurchsatz (V0) in m?/Umdrehung bei absoluter Temperatur und
absolutem Druck am Pumpeneinlass umgerechnet.

Abbildung Anl 4-1:

v _Q T, 10133
"Th 2732 R,

Dabei gilt:

Vo = Pumpendurchsatz bei T, und P, (m?/Umdrehung);
Q = Luftdurchsatz bei 101,33 kPa und 273,2K (mz/min);
T, = Temperatur am Pumpeneinlass (K);

P, = absoluter Druck am Pumpeneinlass (kPa);

n = Pumpendrehzahl (min?).
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2.2.9.  Zur Kompensierung der gegenseitigen Beeinflussung von Pumpendrehzahl, Druckschwankungen an der Pumpe
und Drehzahldifferenz (Schlupf) wird die Korrelationsfunktion (x,) zwischen der Pumpendrehzahl (n), der Druck-
differenz zwischen Pumpeneinlass und -auslass und dem absoluten Druck am Pumpenauslass mit Hilfe der
nachstehenden Formel berechnet:

Gleichung Anl 4-2:

>
~
e~}

Xp =

S

Dabei gilt:

xo = Korrelationsfunktion;

AP, = Druckdifferenz zwischen Pumpeneinlass und -auslass (kPa)
P, = absoluter Druck am Auslass (PPO + Py) (kPa)

2.2.9.1. Mit der Methode der kleinsten Quadrate fithrt man eine lineare Regression durch, um die nachstehenden
Kalibriergleichungen zu erhalten:

Gleichung Anl 4-3:

Vo = Dg — M (x)

n=A—B (AP)
Dy, M, A und B sind die Konstanten fiir die Steigung und Achsenabschnitte, die die Geraden bestimmen.

2.2.10. Bei einer CVS-Anlage mit mehreren Drehzahlen muss fiir jede verwendete Drehzahl eine Kalibrierung vorgenom-
men werden. Die fiir die Bereiche ermittelten Kalibrierkurven miissen annihernd parallel verlaufen, und die
Achsenabschnittswerte (D0) miissen steigen, wahrend der Pumpendurchfluss sinkt.

2.2.11 Bei sorgfiltiger Kalibrierung diirfen die mit Hilfe der Gleichung berechneten Werte nicht um mehr als 0,5 % von
dem Messwert fiir VO abweichen. Die Werte fiir M sind je nach Pumpe unterschiedlich. Die Kalibrierung wird bei
Inbetriecbnahme der Pumpe und nach groferen Wartungsarbeiten vorgenommen.

2.3. Kalibrierung des kritisch durchstromten Venturirohrs

2.3.1.  Bei der Kalibrierung des kritisch durchstromten Venturirohrs wird die Durchsatzgleichung fiir ein kritisch durch-

stromtes Venturirohr verwendet:

Gleichung Anl 4-4:

Dabei gilt:

Q, = Durchsatz

K, = Kalibrierkoeffizient
P = absoluter Druck (kPa)

T = absolute Temperatur (K)

Der Gasdurchsatz ist eine Funktion des Eintrittsdrucks und der Eintrittstemperatur. Bei dem unter den Nummern
2.3.2 bis 2.3.7 beschriebenen Kalibrierverfahren wird der Wert des Kalibrierkoeffizienten anhand der Messwerte
fur Druck, Temperatur und Luftdurchsatz bestimmt.

2.3.2.  Bei der Kalibrierung der elektronischen Gerite des kritisch durchstromten Venturirohrs ist das vom Hersteller
empfohlene Verfahren anzuwenden.
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2.3.3.  Bei den Messungen fiir die Kalibrierung des Durchflusses des kritisch durchstromten Venturirohrs miissen die
nachstehenden Kenngrofen jeweils mit folgender Genauigkeit gemessen werden konnen:

Luftdruck (korrigiert) (Pb) * 0,03 kPa

Lufttemperatur am LFE, Durchsatzmesser (ETI) * 0,15 K
Unterdruck vor dem LFE (EPI) + 0,01 kPa

Druckabfall durch LLE-Diise (EDP) + 0,0015 kPa
Luftdurchsatz (Qs) £ 0,5 %

Unterdruck am Einlass des Venturirohrs (PPI) + 0,02 kPa
Temperatur am Einlass des Venturirohrs (Tv) + 0,2 K

2.3.4. Die Priifanlage ist nach Abbildung Anl 4-4 aufzubauen und auf Dichtigkeit zu priifen. Jede undichte Stelle
zwischen dem Durchsatzmessgerdt und dem kritisch durchstromten Venturirohr wiirde die Genauigkeit der
Kalibrierung stark beeintrdchtigen.

Abbildung Anl 4-4

Kalibrieranordnung fiir das kritisch durchstromte Venturirohr
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2.3.5.  Der verdnderliche Durchsatzbegrenzer wird in die geoffnete Stellung gebracht, das Geblise eingeschaltet und das
System stabilisiert. Die Messdaten aller Gerite sind aufzuzeichnen.

2.3.6. Die Einstellung des Durchsatzbegrenzers ist zu verdndern, und es sind mindestens acht Messungen im Bereich
der kritischen Stromung des Venturirohrs durchzufithren.

2.3.7. Die bei der Kalibrierung aufgezeichneten Daten sind bei den nachstehenden Berechnungen zu verwenden. Der
Luftdurchsatz (Qs) an jedem Priifpunkt wird aus den Messdaten des Durchsatzmessers nach dem vom Hersteller
vorgeschriebenen Verfahren berechnet. Die Werte des Kalibrierkoeffizienten (K, sind fiir jeden Priifpunkt wie
folgt zu berechnen:

vV,
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3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.3.

3.3.2.

Gleichung Anl 4-5:

Dabei gilt:

Q, = Durchfluss in m3/min bei 273,2K und 101,3 kPa
T, = Temperatur am Eintritt des Venturirohrs (K)

P, = absoluter Druck am Eintritt des Venturirohrs (kPa)

K, ist als Funktion des Drucks am Einlass des Venturirohrs grafisch darzustellen. Bei Schallgeschwindigkeit ist K,
relativ konstant. Wenn der Druck fallt (d. h. der Unterdruck steigt), wird das Venturirohr frei, und der Wert von
K, sinkt. Die hieraus resultierenden Veridnderungen von K, sind nicht zu beriicksichtigen. Bei einer Mindestzahl
von acht Messpunkten im Bereich der kritischen Stromung sind der Durchschnittswert von K, und die Stan-
dardabweichung zu berechnen. Betrdgt die Standardabweichung mehr als 0,3 % des Durchschnittswerts von K.,
miissen Korrekturmaffnahmen getroffen werden.

Verfahren zurUberpriifung des Systems
Allgemeine Anforderungen

Die Gesamtgenauigkeit des CVS-Probenahmesystems und des Analysesystems wird ermittelt, indem eine be-
kannte Masse eines gasformigen Schadstoffs in das System eingeleitet wird, wihrend es wie bei einer normalen
Priifung betrieben wird; danach wird die Analyse durchgefithrt und die Schadstoffmasse mit Hilfe der Formeln
unter Nummer 4 berechnet, wobei die Dichte des Propans jedoch mit 1,967 g/l im Normzustand angenommen
wird Bei den unter den Nummern 3.2 und 3.3 beschriebenen Verfahren ist eine ausreichende Genauigkeit
gewahrleistet. Die hochstzuldssige Abweichung zwischen eingeleiteter und gemessener Gasmenge betragt 5 %.

Verfahren mit Verwendung einer kritisch durchstromten Messblende

Messung eines konstanten Durchsatzes eines reinen Gases (CO oder C;Hg) mit einer kritisch durchstromten
Messblende.

Eine bekannte Menge eines reinen Gases (CO oder C3;Hg) wird durch die kalibrierte kritisch durchstromte
Messblende in die CVS-Anlage eingeleitet. Ist der Eintrittsdruck hoch genug, dann ist der durch die Messblende
regulierte Durchsatz (q) unabhingig von dem Austrittsdruck an der Messblende (kritische Stromung). Treten
Abweichungen von mehr als 5 % auf, dann ist die Ursache der Funktionsstorung zu ermitteln und die Stérung zu
beheben. Die CVS-Anlage wird ungefihr funf bis zehn Minuten lang wie bei einer Abgasemissionspriifung
betrieben. Das in dem Sammelbeutel aufgefangene Gas wird mit dem wiblichen Gerit analysiert, und die Ergeb-
nisse werden mit der vorher bekannten Konzentration der Gasproben verglichen.

Gravimetrisches Verfahren
Messung einer bestimmten Menge eines reinen Gases (CO oder C;Hg) nach einem gravimetrischen Verfahren

Das nachstehende gravimetrische Verfahren kann zur Uberpriifung der CVS-Anlage angewandt werden. Das
Gewicht einer kleinen Gasflasche, die entweder mit Kohlenmonoxid oder Propan gefillt ist, wird auf + 0,01 g
genau bestimmt. Ungefihr fiinf bis zehn Minuten lang wird die CVS-Anlage wie bei einer normalen Abgas-
emissionspriifung betrieben, wahrend CO oder Propan in die Anlage eingeleitet wird. Die Menge des eingeleiteten
reinen Gases wird durch Differenzwigung bestimmt. Anschlieend wird das in dem Beutel aufgefangene Gas mit
Hilfe des normalerweise fir die Abgasanalyse verwendeten Gerits analysiert. Die Ergebnisse werden dann mit den
vorher berechneten Konzentrationswerten verglichen.
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Anlage 5

Einstufung der iquivalenten Schwungmasse und des Fahrwiderstands

1. Anstatt des Fahrwiderstandes nach den Ausrollmethoden gemidfl den Anlagen 7 oder 8 kann am Rollenpriifstand auch
der Wert aus der Fahrwiderstandstabelle eingestellt werden. Dabei ist der Rollenpriifstand ohne Beriicksichtigung
besonderer Eigenschaften von Fahrzeugen der Klasse L nach der Bezugsmasse einzustellen.

2. Als dquivalente Schwungmasse m, ist die dquivalente Schwungmasse m; gemifs Nummer 4.5.6.1.2 zu verwenden.
Am Rollenpriifstand ist der Rollwiderstand des Vorderrades a und der Luftwiderstandskoeffizient b gemdfl der nach-
stehenden Tabelle einzustellen.

Tabelle Anl 5-1

Einstufung der fiir Fahrzeuge der Klasse L verwendeten dquivalenten Schwungmasse und des Fahrwiderstands

Bezugsmasse m, Aquivalente Schwungmasse m, Rolwiderstand des Luftwiderstandskocffizient b

[ o e i)
0 < my < 25 20 1,8 0,0203
25 < my < 35 30 2,6 0,0205
35 < my < 45 40 3,5 0,0206
45 < my < 55 50 44 0,0208
55 < my < 65 60 53 0,0209
65 < My < 75 70 6,8 0,0211
75 < my < 85 80 7,0 0,0212
85 < My < 95 90 7.9 00214
95 < my < 105 100 8,8 0,0215
105 < my < 115 110 9,7 0,0217
115 < my < 125 120 10,6 0,0218
125 < my < 135 130 11,4 0,0220
135 < my < 145 140 12,3 0,0221
145 < my < 155 150 13,2 0,0223
155 < my < 165 160 14,1 0,0224
165 < my < 175 170 15,0 0,0226
175 < my < 185 180 15,8 0,0227
185 < my < 195 190 16,7 0,0229
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Bezugsmasse m, ¢

Aquivalente Schwungmasse m;

Rollwiderstand des
Vorderrads a

Luftwiderstandskoeffizient b

(kg) (kg) N) (N/(km/h)?)
195 < my < 205 200 17,6 0,0230
205 < my < 215 210 18,5 0,0232
215 < myy < 225 220 19,4 0,0233
225 < myp < 235 230 20,2 0,0235
235 < myy < 245 240 21,1 0,0236
245 < myy < 255 250 22,0 0,0238
255 < My < 265 260 22,9 0,0239
265 < My < 275 270 238 0,0241
275 < myy < 285 280 24,6 0,0242
285 < myp < 295 290 25,5 0,0244
295 < myy < 305 300 26,4 0,0245
305 < my < 315 310 27,3 0,0247
315 < my < 325 320 28,2 0,0248
325 < my < 335 330 29,0 0,0250
335 < my < 345 340 29,9 0,0251
345 < my < 355 350 30,8 0,0253
355 < my < 365 360 31,7 0,0254
365 < my < 375 370 32,6 0,0256
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Bezugsmasse m, ¢

Aquivalente Schwungmasse m;

Rollwiderstand des
Vorderrads a

Luftwiderstandskoeffizient b

(k9 (k9 S (NJ(kmh)?)
375 < my < 385 380 33,4 0,0257
385 < myf < 395 390 34,3 0,0259
395 < my < 405 400 35,2 0,0260
405 < my < 415 410 36,1 0,0262
415 < my < 425 420 37,0 0,0263
425 < my < 435 430 37,8 0,0265
435 < my < 445 440 38,7 0,0266
445 < my < 455 450 39,6 0,0268
455 < my < 465 460 40,5 0,0269
465 < my < 475 470 41,4 0,0271
475 < my < 485 480 42,2 0,0272
485 < my < 495 490 431 0,0274
495 < my < 505 500 44,0 0,0275

weiter in 10-kg-Schritten

weiter in 10-kg-Schritten

a = 0,088 x m (¥

b = 0,000015 x m; +
0,02 ()

(*) Der Wert ist auf eine Dezimalstelle zu runden.
(**) Der Wert ist auf vier Dezimalstellen zu runden.
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Fahrzyklen fiir Priifungen Typ I

Anlage 6

1) Priifzyklen nach der UNECE-Regelung Nr. 47 (ECE R47)
1. Beschreibung des ECE-R47-Priifzyklus

Der auf dem Rollenpriifstand durchzufithrende ECE-R47-Priifzyklus ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt:

Priifzyklus nach ECE R47

Abbildung Anl 6-1
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Der Priifzyklus nach ECE R47 dauert 896 Sekunden und besteht aus acht Grundfahrzyklen, die ohne Unter-
brechung durchzufiihren sind. Jeder Zyklus umfasst, wie unter den Nummern 2 und 3 dargestellt, sieben Priifungs-
abschnitte (Leerlauf, Beschleunigung, konstante Geschwindigkeit, Verzogerung usw.). Die auf hochstens 25 km/h
beschrinkte abgeflachte Fahrzeuggeschwindigkeitskurve gilt fiir Fahrzeuge der Klassen L14-A und Lle-B mit einer

tfs]

bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h.

2. Der folgende Grundfahrzyklus mit charakteristischem Rollengeschwindigkeits-Priifzeit-Verlauf ist insgesamt acht-
mal zu wiederholen. Die Kaltphase umfasst die ersten 448 s (vier Zyklen) nach dem Kaltstart des Antriebs und
dem Aufwirmen des Motors. Die Warm- oder Heiflphase umfasst die letzten 448 s (vier Zyklen), in denen sich der

Antrieb weiter erwirmt und schlieflich auf Betriebstemperatur arbeitet.

Tabelle Anl 6-1

Charakteristischer Geschwindigkeits-Priifzeit-Verlauf eines einzelnen Priifzyklus nach ECE R47

. . Rollengeschwindig- | Dauer des Betriebs-
lzitar:lzbs;:— Betriebszustand Besdz}s/;;;;gung keit zustands Gesamtdauisr) des Zyldus
’ (km/h) (s)
1 Leerlauf — — 8
2 Beschleuni- Drosselklappe 0-max 8
gung voll geoftnet
3 konstante Ge- Drosselklappe max 57
schwindigkeit voll geoffnet
4 Verzogerung -0,56 max -20 65
5 konstante Ge- — 20 36 101
schwindigkeit
6 Verzogerung -093 20-0 6 107
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Betriebszu- . Beschleunigung Rollengesc'hwindig— Daver des Betriebs- Gesamtdauer des Zyklus
Betriebszustand 2 keit zustands
stand Nr. (m/s?) (km/h) o (s)
7 Leerlauf — . 5 112

3. Toleranzen des ECE-R47-Priifzyklus

Die in Abbildung Anl 6-2 angegebenen Toleranzen fir einen Grundfahrzyklus des ECE-R47-Prifzyklus sind
grundsitzlich wahrend des gesamten Priifzyklus einzuhalten.

Abbildung Anl 6-2

Toleranzen des Priifzyklus nach ECE R47
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2) Priifzyklus nach der UNECE-Regelung Nr. 40 (ECE R40)
1. Beschreibung des Priifzyklus
Der auf dem Rollenpriifstand durchzufithrende ECE-R40-Priifzyklus ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt:

Abbildung Anl 6-3
Priifzyklus nach ECE R40
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2.1

Der Priifzyklus nach ECE R40 dauert 1 170 Sekunden und besteht aus sechs Zyklen des Grund-Stadtfahrzyklus,
die ohne Unterbrechung durchzufithren sind. Jeder Grund-Stadtfahrzyklus muss, wie unter den Punkten 2 und 3
dargestellt, 15 Betriebszustandsphasen (Leerlauf, Beschleunigung, konstante Geschwindigkeit, Verzogerung usw.)
umfassen.

Der folgende zyklusspezifische Rollengeschwindigkeits-Priifzeit-Verlauf ist insgesamt sechsmal zu wiederholen.
Die Kaltphase umfasst die ersten 195 s (ein Grund-Stadtfahrzyklus) nach dem Kaltstart des Antriebs und dem
Aufwirmen. Die Warmphase umfasst die letzten 975 s (fiinf Grund-Stadtfahrzyklen), in denen sich der Antrieb
weiter erwdrmt und schlieflich auf Betriebstemperatur arbeitet.

Tabelle Anl 6-2
Charakteristischer Fahrzeuggeschwindigkeits-Priifzeit-Verlauf des ECE-R40-Grund-Stadtfahrzyklus

. Beschleu- | Geschwin- Daver jedes Kumulierte [ Bei manuellem
Art des Betriebszustan- . S . )
Nr. Phase nigung digkeit ) . Zeit Getriebe zu ver-
des (m]s?) (km/h) Betriebszu- | Priifungs- ) wendender Gan
stands | abschnitts s
1 Leerlauf 1 0 0 11 11 11 6sPM+ 5s
K (*)
2 Beschleunigung 2 1,04 0-15 4 4 15 nach Hersteller-
angaben
3 konstante Ge- 3 0 15 8 8 23
schwindigkeit
4 Verzogerung 4 -0,69 15-10 2 5 25
5 Verzogerung, -0,92 10-0 3 28 K (%)
Kupplung aus-
gertickt
6 Leerlauf 5 0 0 21 21 49 16 s PM + 5
K (")
7 Beschleunigung 6 0,74 0-32 12 12 61 konstante Ge-
schwindigkeit
8 konstante Ge- 7 32 24 24 85
schwindigkeit
9 Verzogerung 8 -0,75 32-10 8 11 93
10 Verzogerung, -0,92 10-0 3 96 K (*)
Kupplung aus-
gertickt
11 Leerlauf 9 0 0 21 21 117 16s PM + 5
K ()
12 | Beschleunigung 10 0,53 0-50 26 26 143 nach Hersteller-
angaben
13 | konstante Ge- 11 0 50 12 12 155
schwindigkeit
14 Verzogerung 12 -0,52 50-35 8 8 163
15 konstante Ge- 13 0 35 13 13 176
schwindigkeit
16 Verzogerung 14 -0,68 35-10 9 185
17 Verzogerung, -0,92 10-0 3 188 K (%)
Kupplung aus-
gertickt
18 Leerlauf 15 0 0 7 7 195 7s PM (¥

(*) PM = Getriebe im Leerlauf, Kupplung eingeriickt K = Kupplung ausgeriickt

Toleranzen des ECE-R40-Priifzyklus

Die in Abbildung Anl 6-4 angegebenen Toleranzen fiir einen Grund-Stadtfahrzyklus des ECE-R40-Priifzyklus
sind grundsitzlich wihrend des gesamten Priifzyklus einzuhalten.
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4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.2.

Abbildung Anl 6-4
Toleranzen des Priifzyklus nach ECE R40
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Allgemeine Toleranzen fiir die Priifzyklen nach ECE R40 und R47

. In allen Priifungsabschnitten gilt bei der theoretischen Geschwindigkeit eine Toleranz von 1 km/h. Beim Uber-

gang von einem Priifungsabschnitt zum nichsten sind grofere Abweichungen zuldssig, sofern ihre Dauer in allen
Fillen unbeschadet der Bestimmungen unter den Nummern 4.3 und 4.4 jeweils 0,5 Sekunden nicht iiber-
schreitet. Bei den Zeitwerten betrdgt die Toleranz + 0,5 Sekunden.

Die wahrend des Zyklus zuriickgelegte Strecke ist auf (0 [ + 2) % genau zu messen.

Reicht das Beschleunigungsvermogen des Fahrzeugs der Klasse L zur Durchfithrung der Beschleunigungsphasen
innerhalb der vorgeschriebenen Toleranzen nicht aus oder kann die vorgeschriebene Fahrzeug-Hochstgeschwin-
digkeit in den einzelnen Zyklen mangels Antriebsleistung nicht erreicht werden, ist das Fahrzeug mit voll
geoffneter Drosselklappe zu fahren, bis die fur den Zyklus vorgeschriebene Geschwindigkeit erreicht ist, worauf
der Zyklus normal fortgesetzt wird.

Ist die Dauer der Verzogerungen kiirzer als fiir die entsprechende Phase vorgeschrieben, so ist die Uberein-
stimmung mit dem theoretischen Zyklus durch eine Phase konstanter Geschwindigkeit oder eine Leerlaufphase
wiederherzustellen, die in die nachfolgende Phase mit konstanter Geschwindigkeit bzw. die nachfolgende Leer-
laufphase tibergeht. Die Bestimmungen unter Nummer 4.1 gelten in diesen Fillen nicht.

Probenahme aus dem Abgasstrom des Fahrzeugs in den Priifzyklen nach ECE R40 und R47
Kontrolle des Gegendrucks der Probenahmeeinrichtung

In den Vorpriifungen ist zu kontrollieren, ob der Gegendruck durch die Probenahmeeinrichtung dem Luftdruck
mit einer Genauigkeit von * 1 230 Pa entspricht.

Die Probenahme beginnt bei t=0 direkt vor dem Anlassen und Anspringen des Verbrennungsmotors, falls ein
solcher Motor Teil des Antriebs ist

Der Verbrennungsmotor ist mithilfe der hierfiir vorgesehenen Einrichtungen — Starterklappe, Ventilausheber
usw. — nach den Anweisungen des Herstellers zu starten.

Die Probenahmebeutel sind hermetisch zu schliefBen, sobald der Fiillvorgang abgeschlossen ist.

Am Ende des Priifzyklus ist das System zum Auffangen von verdiinntem Abgasgemisch und Verdiinnungsluft zu
schliefen; die vom Motor produzierten Abgase sind in die Atmosphire zu entlassen.

Gangwechselverfahren

. Bei der ECE-R47-Priifung ist das Gangwechselverfahren nach Absatz 2.3 der UNECE-Regelung Nr. 47 anzuwen-

den.

Bei der ECE-R40-Priifung ist das Gangwechselverfahren nach Absatz 2.3 der UNECE-Regelung Nr. 40 anzuwen-
den.
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3) Weltweit harmonisierter Priifzyklus fiir die Emissionen von Kraftridern (WMTC) Phase 2

1. Beschreibung des Priifzyklus
Der auf dem Rollenpriifstand durchzufihrende WMTC, Phase 2 ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt:
Abbildung Anl 6-5
WMTC, Phase 2
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1.1.  'WMTC Phase 2 umfasst dieselbe Fahrzeuggeschwindigkeitskurve wie Phase 1 jedoch mit zusitzlichen Vor-
schriften zum Gangwechsel. Phase 2 des WMTC dauert 1 800 Sekunden und besteht aus drei Teilen, die ohne
Unterbrechung durchzufithren sind. Die besonderen Fahrbedingungen (Leerlauf, Beschleunigung, konstante
Geschwindigkeit, Verzogerung usw.) sind unter den nachfolgenden Nummern und in den nachfolgenden
Tabellen dargestellt.

2. WMTC Phase 2 Zyklusteil 1

Abbildung Anl 6-6
WMTC Phase 2 Teil 1
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2.1  WMTC Phase 2 umfasst dieselbe Fahrzeuggeschwindigkeitskurve wie Phase 1 jedoch mit zusitzlichen Vor-

schriften zum Gangwechsel. Der charakteristische Rollengeschwindigkeit-Priifzeit-Verlauf des WMTC Phase 2
Zyklusteil 1 ist in den nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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2.2.1. Tabelle Anl 6-3
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorien 1 und 2-1, 0 s bis 180 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-

keitin | B. | DG | W keitin | ¢ g | pg | W keitin B. | DG | v

km/h km/h km/h
0 0,0 X 61 29,6 X 121 31,2 X
1 0,0 X 62 26,9 X 122 33,0 X
2 0,0 X 63 23,0 X 123 34,4 X
3 0,0 X 64 18,6 X 124 35,2 X
4 0,0 X 65 14,1 X 125 35,4 X
5 0,0 X 66 9,3 X 126 35,2 X
6 0,0 X 67 4,8 X 127 34,7 X
7 0,0 X 68 1,9 X 128 33,9 X
8 0,0 X 69 0,0 X 129 32,4 X
9 0,0 X 70 0,0 X 130 29,8 X
10 0,0 X 71 0,0 X 131 26,1 X
11 0,0 X 72 0,0 X 132 22,1 X
12 0,0 X 73 0,0 X 133 18,6 X
13 0,0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0,0 X 75 5,8 X 135 17,7 X
15 0,0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0,0 X 77 17,3 X 137 25,4 X
17 0,0 X 78 22,0 X 138 29,2 X
18 0,0 X 79 26,2 X 139 31,6 X
19 0,0 X 80 29,4 X 140 32,1 X
20 0,0 X 81 31,1 X 141 31,6 X
21 0,0 X 82 32,9 X 142 30,7 X
22 1,0 X 83 34,7 X 143 29,7 X
23 2,6 X 84 34,8 X 144 28,1 X
24 4,8 X 85 34,8 X 145 25,0 X
25 7,2 X 86 34,9 X 146 20,3 X
26 9,6 X 87 35,4 X 147 15,0 X
27 12,0 X 88 36,2 X 148 9,7 X
28 14,3 X 89 37,1 X 149 5,0 X
29 16,6 X 90 38,0 X 150 1,6 X
30 18,9 X 91 38,7 X 151 0,0 X
31 21,2 X 92 38,9 X 152 0,0 X
32 23,5 X 93 38,9 X 153 0,0 X
33 25,6 X 94 38,8 X 154 0,0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0,0 X
35 28,0 X 96 38,1 X 156 0,0 X
36 28,7 X 97 37,5 X 157 0,0 X
37 29,2 X 98 37,0 X 158 0,0 X
38 29,8 X 99 36,7 X 159 0,0 X
39 30,3 X 100 36,5 X 160 0,0 X
40 29,6 X 101 36,5 X 161 0,0 X
41 28,7 X 102 36,6 X 162 0,0 X
42 27,9 X 103 36,8 X 163 0,0 X
43 27,4 X 104 37,0 X 164 0,0 X
44 27,3 X 105 37,1 X 165 0,0 X
45 27,3 X 106 37,3 X 166 0,0 X
46 27,4 X 107 37,4 X 167 0,0 X
47 27,5 X 108 37,5 X 168 0,0 X
48 27,6 X 109 37,4 X 169 0,0 X
49 27,6 X 110 36,9 X 170 0,0 X
50 27,6 X 111 36,0 X 171 0,0 X
51 27,8 X 112 34,8 X 172 0,0 X
52 28,1 X 113 31,9 X 173 0,0 X
53 28,5 X 114 29,0 X 174 0,0 X
54 28,9 X 115 26,9 X 175 0,0 X
55 29,2 X 116 24,7 X 176 0,0 X
56 29,4 X 117 25,4 X 177 0,0 X
57 29,7 X 118 26,4 X 178 0,0 X
58 30,0 X 119 27,7 X 179 0,0 X
59 30,5 X 120 29,4 X 180 0,0 X
60 30,6 X
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2.2.2. Tabelle Anl 6-4
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorien 1 und 2-1, 181 s bis
360 s
Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SChvindig- Zeit in s | SSVindig- Zeit in s | SCVindig-

keit in keit in keit in

km/h S. B. DG V. km/h N B DG V. km/h S B DG V.
181 0,0 X 241 43,9 X 301 30,6 X
182 0,0 X 242 43,8 X 302 29,0 X
183 0,0 X 243 43,0 X 303 27,8 X
184 0,0 X 244 40,9 X 304 27,2 X
185 0,4 X 245 36,9 X 305 26,9 X
186 1,8 X 246 32,1 X 306 26,5 X
187 5,4 X 247 26,6 X 307 26,1 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25,7 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25,5 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25,7 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 26,4 X
192 28,4 X 252 7,0 X 312 27,3 X
193 31,8 X 253 3,5 X 313 28,1 X
194 34,6 X 254 0,0 X 314 27,9 X
195 36,3 X 255 0,0 X 315 26,0 X
196 37,8 X 256 0,0 X 316 22,7 X
197 39,6 X 257 0,0 X 317 19,0 X
198 41,3 X 258 0,0 X 318 16,0 X
199 43,3 X 259 0,0 X 319 14,6 X
200 45,1 X 260 0,0 X 320 15,2 X
201 47,5 X 261 0,0 X 321 16,9 X
202 49,0 X 262 0,0 X 322 19,3 X
203 50,0 X 263 0,0 X 323 22,0 X
204 49,5 X 264 0,0 X 324 24,6 X
205 48,8 X 265 0,0 X 325 26,8 X
206 47,6 X 266 0,0 X 326 27,9 X
207 46,5 X 267 0,5 X 327 28,0 X
208 46,1 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 46,1 X 269 8,2 X 329 27,1 X
210 46,6 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 46,9 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 47,2 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 47,8 X 273 24,1 X 333 27,0 X
214 48,4 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 48,9 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 49,2 X 276 29,9 X 336 27,5 X
217 49,6 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 49,9 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 50,0 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 49,8 X 280 30,2 X 340 28,3 X
221 49,5 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 49,2 X 282 30,1 X 342 29,1 X
223 49,3 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 49,4 X 284 30,2 X 344 30,1 X
225 49,4 X 285 30,2 X 345 30,6 X
226 48,6 X 286 30,2 X 346 30,8 X
227 47,8 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 47,0 X 288 30,5 X 348 30,8 X
229 46,9 X 289 31,0 X 349 30,8 X
230 46,6 X 290 31,9 X 350 30,8 X
231 46,6 X 291 32,8 X 351 30,8 X
232 46,6 X 292 33,7 X 352 30,8 X
233 46,9 X 293 34,5 X 353 30,8 X
234 46,4 X 294 35,1 X 354 30,9 X
235 45,6 X 295 35,5 X 355 30,9 X
236 44,4 X 296 35,6 X 356 30,9 X
237 43,5 X 297 35,4 X 357 30,8 X
238 43,2 X 298 35,0 X 358 30,4 X
239 43,3 X 299 34,0 X 359 29,6 X
240 43,7 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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2.2.3 Tabelle Anl 6-5
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorien 1 und 2-1, 361 s bis
540 s
Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SCPVindig- Zeit in s | SChvindig- Zeit in s | SCPVindig-

keit in S B DG v keit in S B DG V. keit in S B DG V.

km/h km/h km/h
361 27,1 X 421 34,0 X 481 0,0 X
362 26,0 X 422 35,4 X 482 0,0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0,0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0,0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0,0 X
366 27,3 X 426 39,6 X 486 1,4 X
367 28,3 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,4 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,4 X 430 41,4 X 490 17,3 X
371 28,9 X 431 40,9 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,5 X 492 19,7 X
373 27,1 X 433 40,2 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,1 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,7 X
376 25,5 X 436 39,8 X 496 27,9 X
377 25,6 X 437 38,9 X 497 31,9 X
378 25,9 X 438 37,4 X 498 35,4 X
379 26,3 X 439 35,8 X 499 36,2 X
380 26,9 X 440 34,1 X 500 34,2 X
381 27,6 X 441 32,5 X 501 30,2 X
382 28,4 X 442 30,9 X 502 27,1 X
383 29,3 X 443 29,4 X 503 26,6 X
384 30,1 X 444 27,9 X 504 28,6 X
385 30,4 X 445 26,5 X 505 32,6 X
386 30,2 X 446 25,0 X 506 35,5 X
387 29,5 X 447 23,4 X 507 36,6 X
388 28,6 X 448 21,8 X 508 34,6 X
389 27,9 X 449 20,3 X 509 30,0 X
390 27,5 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 27,2 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 26,9 X 452 18,3 X 512 10,7 X
393 26,4 X 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25,7 X 454 17,4 X 514 1,2 X
395 24,9 X 455 16,8 X 515 0,0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0,0 X
397 15,9 X 457 16,5 X 517 0,0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0,0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3,0 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0,0 X 462 23,0 X 522 19,3 X
403 0,0 X 463 23,0 X 523 23,5 X
404 0,0 X 464 22,0 X 524 27,3 X
405 0,0 X 465 20,1 X 525 30,8 X
406 0,0 X 466 17,7 X 526 33,7 X
407 0,0 X 467 15,0 X 527 35,2 X
408 1,2 X 468 12,1 X 528 35,2 X
409 3,2 X 469 9,1 X 529 32,5 X
410 5,9 X 470 6,2 X 530 27,9 X
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12,0 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0,0 X 534 9,1 X
415 22,1 X 475 0,0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0,0 X 536 2,3 X
417 26,8 X 477 0,0 X 537 0,0 X
418 28,7 X 478 0,0 X 538 0,0 X
419 30,6 X 479 0,0 X 539 0,0 X
420 32,4 X 480 0,0 X 540 0,0 X
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WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorien 1 und 2-1,

Tabelle Anl 6-6

541 s bis 600 s

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 0,0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41,0 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44,0 X
558 44,1 X
559 44,2 X
560 44,3 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45,5 X
566 46,3 X
567 47,1 X
568 48,0 X
569 48,7 X
570 49,2 X
571 49,4 X
572 49,3 X
573 48,7 X
574 47,3 X
575 45,0 X
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26,0 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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2.2.5. Tabelle Anl 6-7
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 0 s bis

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-

keitin | B. | DG | W keitin ¢ g | pg | W keitin B. | DG | v

km/h km/h km/h
0 0,0 X 61 29,7 X 121 31,0 X
1 0,0 X 62 27,0 X 122 32,8 X
2 0,0 X 63 23,0 X 123 34,3 X
3 0,0 X 64 18,7 X 124 35,1 X
4 0,0 X 65 14,2 X 125 35,3 X
5 0,0 X 66 9,4 X 126 35,1 X
6 0,0 X 67 4,9 X 127 34,6 X
7 0,0 X 68 2,0 X 128 33,7 X
8 0,0 X 69 0,0 X 129 32,2 X
9 0,0 X 70 0,0 X 130 29,6 X
10 0,0 X 71 0,0 X 131 26,0 X
11 0,0 X 72 0,0 X 132 22,0 X
12 0,0 X 73 0,0 X 133 18,5 X
13 0,0 X 74 1,7 X 134 16,6 X
14 0,0 X 75 5,8 X 135 17,6 X
15 0,0 X 76 11,8 X 136 21,0 X
16 0,0 X 77 18,3 X 137 25,2 X
17 0,0 X 78 24,5 X 138 29,1 X
18 0,0 X 79 29,4 X 139 31,4 X
19 0,0 X 80 32,5 X 140 31,9 X
20 0,0 X 81 34,2 X 141 31,4 X
21 0,0 X 82 34,4 X 142 30,6 X
22 1,0 X 83 34,5 X 143 29,5 X
23 2,6 X 84 34,6 X 144 28,0 X
24 4,8 X 85 34,7 X 145 24,9 X
25 7,2 X 86 34,8 X 146 20,2 X
26 9,6 X 87 35,2 X 147 14,8 X
27 12,0 X 88 36,0 X 148 9,5 X
28 14,3 X 89 37,0 X 149 4,8 X
29 16,6 X 90 37,9 X 150 1,4 X
30 18,9 X 91 38,6 X 151 0,0 X
31 21,2 X 92 38,8 X 152 0,0 X
32 23,5 X 93 38,8 X 153 0,0 X
33 25,6 X 94 38,7 X 154 0,0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0,0 X
35 28,0 X 96 38,0 X 156 0,0 X
36 28,7 X 97 37,4 X 157 0,0 X
37 29,2 X 98 36,9 X 158 0,0 X
38 29,8 X 99 36,6 X 159 0,0 X
39 30,4 X 100 36,4 X 160 0,0 X
40 29,6 X 101 36,4 X 161 0,0 X
41 28,7 X 102 36,5 X 162 0,0 X
42 27,9 X 103 36,7 X 163 0,0 X
43 27,5 X 104 36,9 X 164 0,0 X
44 27,3 X 105 37,0 X 165 0,0 X
45 27,4 X 106 37,2 X 166 0,0 X
46 27,5 X 107 37,3 X 167 0,0 X
47 27,6 X 108 37,4 X 168 0,0 X
48 27,6 X 109 37,3 X 169 0,0 X
49 27,6 X 110 36,8 X 170 0,0 X
50 27,7 X 111 35,8 X 171 0,0 X
51 27,8 X 112 34,7 X 172 0,0 X
52 28,1 X 113 31,8 X 173 0,0 X
53 28,6 X 114 28,9 X 174 0,0 X
54 29,0 X 115 26,7 X 175 0,0 X
55 29,2 X 116 24,6 X 176 0,0 X
56 29,5 X 117 25,2 X 177 0,0 X
57 29,7 X 118 26,2 X 178 0,0 X
58 30,1 X 119 27,6 X 179 0,0 X
59 30,5 X 120 29,2 X 180 0,0 X
60 30,7 X
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2.2.6. Tabelle Anl 6-8
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 181 s bis

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S. B. DG V. km/h S. B. DG V. km/h S B DG V.
181 0,0 X 241 38,3 X 301 30,6 X
182 0,0 X 242 36,4 X 302 28,9 X
183 2,0 X 243 34,6 X 303 27,8 X
184 6,0 X 244 32,7 X 304 27,2 X
185 12,4 X 245 30,6 X 305 26,9 X
186 21,4 X 246 28,1 X 306 26,5 X
187 30,0 X 247 25,5 X 307 26,1 X
188 37,1 X 248 23,1 X 308 25,7 X
189 42,5 X 249 21,2 X 309 25,5 X
190 46,6 X 250 19,5 X 310 25,7 X
191 49,8 X 251 17,8 X 311 26,4 X
192 52,4 X 252 15,3 X 312 27,3 X
193 54,4 X 253 11,5 X 313 28,1 X
194 55,6 X 254 7,2 X 314 27,9 X
195 56,1 X 255 2,5 X 315 26,0 X
196 56,2 X 256 0,0 X 316 22,7 X
197 56,2 X 257 0,0 X 317 19,0 X
198 56,2 X 258 0,0 X 318 16,0 X
199 56,7 X 259 0,0 X 319 14,6 X
200 57,2 X 260 0,0 X 320 15,2 X
201 57,7 X 261 0,0 X 321 16,9 X
202 58,2 X 262 0,0 X 322 19,3 X
203 58,7 X 263 0,0 X 323 22,0 X
204 59,3 X 264 0,0 X 324 24,6 X
205 59,8 X 265 0,0 X 325 26,8 X
206 60,0 X 266 0,0 X 326 27,9 X
207 60,0 X 267 0,5 X 327 28,1 X
208 59,9 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 59,9 X 269 8,2 X 329 27,2 X
210 59,9 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 59,9 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 59,9 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 59,8 X 273 24,1 X 333 27,0 X
214 59,6 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 59,1 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 57,1 X 276 29,9 X 336 27,6 X
217 53,2 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 48,3 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 43,9 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 40,3 X 280 30,2 X 340 28,3 X
221 39,5 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 41,3 X 282 30,1 X 342 29,0 X
223 45,2 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 50,1 X 284 30,1 X 344 30,1 X
225 53,7 X 285 30,1 X 345 30,5 X
226 55,8 X 286 30,1 X 346 30,7 X
227 55,8 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 54,7 X 288 30,4 X 348 30,8 X
229 53,3 X 289 31,0 X 349 30,8 X
230 52,3 X 290 31,8 X 350 30,8 X
231 52,0 X 291 32,7 X 351 30,8 X
232 52,1 X 292 33,6 X 352 30,8 X
233 51,8 X 293 34,4 X 353 30,8 X
234 50,8 X 294 35,0 X 354 30,9 X
235 49,2 X 295 35,4 X 355 30,9 X
236 47,5 X 296 35,5 X 356 30,9 X
237 45,7 X 297 35,3 X 357 30,8 X
238 43,9 X 298 34,9 X 358 30,4 X
239 42,0 X 299 33,9 X 359 29,6 X
240 40,2 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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2.2.7. Tabelle Anl 6-9
WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 361 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S B DG \% km/h S B. DG V. km/h S B. DG V.
361 27,1 X 421 34,0 X 481 0,0 X
362 26,0 X 422 35,4 X 482 0,0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0,0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0,0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0,0 X
366 27,3 X 426 39,7 X 486 1,4 X
367 28,4 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,5 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,5 X 430 41,5 X 490 17,3 X
371 29,0 X 431 41,0 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,6 X 492 19,7 X
373 27,2 X 433 40,3 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,2 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,6 X
376 25,5 X 436 39,8 X 496 28,1 X
377 25,6 X 437 38,9 X 497 32,8 X
378 26,0 X 438 37,5 X 498 36,3 X
379 26,4 X 439 35,8 X 499 37,1 X
380 27,0 X 440 34,2 X 500 35,1 X
381 27,7 X 441 32,5 X 501 31,1 X
382 28,5 X 442 30,9 X 502 28,0 X
383 29,4 X 443 29,4 X 503 27,5 X
384 30,2 X 444 28,0 X 504 29,5 X
385 30,5 X 445 26,5 X 505 34,0 X
386 30,3 X 446 25,0 X 506 37,0 X
387 29,5 X 447 23,5 X 507 38,0 X
388 28,7 X 448 21,9 X 508 36,1 X
389 27,9 X 449 20,4 X 509 31,5 X
390 27,5 X 450 19,4 X 510 24,5 X
391 27,3 X 451 18,8 X 511 17,5 X
392 27,0 X 452 18,4 X 512 10,5 X
393 26,5 X 453 18,0 X 513 4,5 X
394 25,8 X 454 17,5 X 514 1,0 X
395 25,0 X 455 16,9 X 515 0,0 X
396 21,5 X 456 16,4 X 516 0,0 X
397 16,0 X 457 16,6 X 517 0,0 X
398 10,0 X 458 17,7 X 518 0,0 X
399 5,0 X 459 19,4 X 519 2,9 X
400 2,2 X 460 20,9 X 520 8,0 X
401 1,0 X 461 22,3 X 521 16,0 X
402 0,0 X 462 23,2 X 522 24,0 X
403 0,0 X 463 23,2 X 523 32,0 X
404 0,0 X 464 22,2 X 524 38,8 X
405 0,0 X 465 20,3 X 525 43,1 X
406 0,0 X 466 17,9 X 526 46,0 X
407 0,0 X 467 15,2 X 527 47,5 X
408 1,2 X 468 12,3 X 528 47,5 X
409 3,2 X 469 9,3 X 529 44,8 X
410 5,9 X 470 6,4 X 530 40,1 X
411 8,8 X 471 3,8 X 531 33,8 X
412 12,0 X 472 2,0 X 532 27,2 X
413 15,4 X 473 0,9 X 533 20,0 X
414 18,9 X 474 0,0 X 534 12,8 X
415 22,1 X 475 0,0 X 535 7,0 X
416 24,8 X 476 0,0 X 536 2,2 X
417 26,8 X 477 0,0 X 537 0,0 X
418 28,7 X 478 0,0 X 538 0,0 X
419 30,6 X 479 0,0 X 539 0,0 X
420 32,4 X 480 0,0 X 540 0,0 X
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Tabelle Anl 6-10

WMTC Phase 2 Zyklusteil 1 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 541 s bis 600 s

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 0,0 X
542 2,7 X
543 8,0 X
544 16,0 X
545 24,0 X
546 32,0 X
547 37,2 X
548 40,4 X
549 43,1 X
550 44,6 X
551 45,2 X
552 45,3 X
553 45,4 X
554 45,5 X
555 45,6 X
556 45,7 X
557 45,8 X
558 45,9 X
559 46,0 X
560 46,1 X
561 46,2 X
562 46,3 X
563 46,4 X
564 46,7 X
565 47,2 X
566 48,0 X
567 48,9 X
568 49,8 X
569 50,5 X
570 51,0 X
571 51,1 X
572 51,0 X
573 50,4 X
574 49,0 X
575 46,7 X
576 44,0 X
577 41,1 X
578 38,3 X
579 35,4 X
580 31,8 X
581 27,3 X
582 22,4 X
583 17,7 X
584 13,4 X
585 9,3 X
586 5,5 X
587 2,0 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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3. WMTC Phase 2 Teil 2
Abbildung Anl 6-7
WMTC Phase 2 Teil 2
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3.1.  'WMTC Phase 2 umfasst dieselbe Fahrzeuggeschwindigkeitskurve wie Phase 1 jedoch mit zusitzlichen Vorschriften
zum Gangwechsel. Der charakteristische Rollengeschwindigkeit-Priifzeit-Verlauf des WMTC Phase 2 Teil 2 ist in
den nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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3.1.1. Tabelle Anl 6-11
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 2-1, 0 s bis 180 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SCthq ig- Zeit in s schwind ig- Zeit in s SChWinfi ig-

klf;; /1}? s B. | oG | V. kl:ltl /1; s B. | DG | V. klf;z /g‘ S B. | DG | V.
0 0,0 X 61 23,7 X 121 46,2 X
1 0,0 X 62 23,8 X 122 46,1 X
2 0,0 X 63 25,0 X 123 45,7 X
3 0,0 X 64 27,3 X 124 45,0 X
4 0,0 X 65 30,4 X 125 44,3 X
5 0,0 X 66 33,9 X 126 44,7 X
6 0,0 X 67 37,3 X 127 46,8 X
7 0,0 X 68 39,8 X 128 49,9 X
8 0,0 X 69 39,5 X 129 52,8 X
9 2,3 X 70 36,3 X 130 55,6 X
10 7,3 X 71 31,4 X 131 58,2 X
11 13,6 X 72 26,5 X 132 60,2 X
12 18,9 X 73 24,2 X 133 59,3 X
13 23,6 X 74 24,8 X 134 57,5 X
14 27,8 X 75 26,6 X 135 55,4 X
15 31,8 X 76 27,5 X 136 52,5 X
16 35,6 X 77 26,8 X 137 47,9 X
17 39,3 X 78 25,3 X 138 41,4 X
18 42,7 X 79 24,0 X 139 34,4 X
19 46,0 X 80 23,3 X 140 30,0 X
20 49,1 X 81 23,7 X 141 27,0 X
21 52,1 X 82 24,9 X 142 26,5 X
22 54,9 X 83 26,4 X 143 28,7 X
23 57,5 X 84 27,7 X 144 32,7 X
24 58,4 X 85 28,3 X 145 36,5 X
25 58,5 X 86 28,3 X 146 40,0 X
26 58,5 X 87 28,1 X 147 43,5 X
27 58,6 X 88 28,1 X 148 46,7 X
28 58,9 X 89 28,6 X 149 49,8 X
29 59,3 X 90 29,8 X 150 52,7 X
30 59,8 X 91 31,6 X 151 55,5 X
31 60,2 X 92 33,9 X 152 58,1 X
32 60,5 X 93 36,5 X 153 60,6 X
33 60,8 X 94 39,1 X 154 62,9 X
34 61,1 X 95 41,5 X 155 62,9 X
35 61,5 X 96 43,3 X 156 61,7 X
36 62,0 X 97 44,5 X 157 59,4 X
37 62,5 X 98 45,1 X 158 56,6 X
38 63,0 X 99 45,1 X 159 53,7 X
39 63,4 X 100 43,9 X 160 50,7 X
40 63,7 X 101 41,4 X 161 47,7 X
41 63,8 X 102 38,4 X 162 45,0 X
42 63,9 X 103 35,5 X 163 43,1 X
43 63,8 X 104 32,9 X 164 41,9 X
44 63,2 X 105 31,3 X 165 41,6 X
45 61,7 X 106 30,7 X 166 41,3 X
46 58,9 X 107 31,0 X 167 40,9 X
47 55,2 X 108 32,2 X 168 41,8 X
48 51,0 X 109 34,0 X 169 42,1 X
49 46,7 X 110 36,0 X 170 41,8 X
50 42,8 X 111 37,9 X 171 41,3 X
51 40,2 X 112 39,9 X 172 41,5 X
52 38,8 X 113 41,6 X 173 43,5 X
53 37,9 X 114 43,1 X 174 46,5 X
54 36,7 X 115 44,3 X 175 49,7 X
55 35,1 X 116 45,0 X 176 52,6 X
56 32,9 X 117 45,5 X 177 55,0 X
57 30,4 X 118 45,8 X 178 56,5 X
58 28,0 X 119 46,0 X 179 57,1 X
59 25,9 X 120 46,1 X 180 57,3 X
60 24,4 X
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3.1.2. Tabelle Anl 6-12
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 2-1, 181 s bis 360 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S. B. DG V. km/h S. B. DG V. km/h S. B. DG V.
181 57,0 X 241 77,5 X 301 68,3 X
182 56,3 X 242 78,1 X 302 67,3 X
183 55,2 X 243 78,6 X 303 66,1 X
184 53,9 X 244 79,0 X 304 63,9 X
185 52,6 X 245 79,4 X 305 60,2 X
186 51,4 X 246 79,7 X 306 54,9 X
187 50,1 X 247 80,1 X 307 48,1 X
188 51,5 X 248 80,7 X 308 40,9 X
189 53,1 X 249 80,8 X 309 36,0 X
190 54,8 X 250 81,0 X 310 33,9 X
191 56,6 X 251 81,2 X 311 33,9 X
192 58,5 X 252 81,6 X 312 36,5 X
193 60,6 X 253 81,9 X 313 40,1 X
194 62,8 X 254 82,1 X 314 43,5 X
195 64,9 X 255 82,1 X 315 46,8 X
196 67,0 X 256 82,3 X 316 49,8 X
197 69,1 X 257 82,4 X 317 52,8 X
198 70,9 X 258 82,4 X 318 53,9 X
199 72,2 X 259 82,3 X 319 53,9 X
200 72,8 X 260 82,3 X 320 53,7 X
201 72,8 X 261 82,2 X 321 53,7 X
202 71,9 X 262 82,2 X 322 54,3 X
203 70,5 X 263 82,1 X 323 55,4 X
204 68,8 X 264 82,1 X 324 56,8 X
205 67,1 X 265 82,0 X 325 58,1 X
206 65,4 X 266 82,0 X 326 58,9 X
207 63,9 X 267 81,9 X 327 58,2 X
208 62,8 X 268 81,9 X 328 55,8 X
209 61,8 X 269 81,9 X 329 52,6 X
210 61,0 X 270 81,9 X 330 49,2 X
211 60,4 X 271 81,9 X 331 47,6 X
212 60,0 X 272 82,0 X 332 48,4 X
213 60,2 X 273 82,0 X 333 51,4 X
214 61,4 X 274 82,1 X 334 54,2 X
215 63,3 X 275 82,2 X 335 56,9 X
216 65,5 X 276 82,3 X 336 59,4 X
217 67,4 X 277 82,4 X 337 61,8 X
218 68,5 X 278 82,5 X 338 64,1 X
219 68,7 X 279 82,5 X 339 66,2 X
220 68,1 X 280 82,5 X 340 68,2 X
221 67,3 X 281 82,5 X 341 70,2 X
222 66,5 X 282 82,4 X 342 72,0 X
223 65,9 X 283 82,4 X 343 73,7 X
224 65,5 X 284 82,4 X 344 74,4 X
225 64,9 X 285 82,5 X 345 75,1 X
226 64,1 X 286 82,5 X 346 75,8 X
227 63,0 X 287 82,5 X 347 76,5 X
228 62,1 X 288 82,4 X 348 77,2 X
229 61,6 X 289 82,3 X 349 77,8 X
230 61,7 X 290 81,6 X 350 78,5 X
231 62,3 X 291 81,3 X 351 79,2 X
232 63,5 X 292 80,3 X 352 80,0 X
233 65,3 X 293 79,9 X 353 81,0 X
234 67,3 X 294 79,2 X 354 81,2 X
235 69,2 X 295 79,2 X 355 81,8 X
236 71,1 X 296 78,4 X 356 82,2 X
237 73,0 X 297 75,7 X 357 82,2 X
238 74,8 X 298 73,2 X 358 82,4 X
239 75,7 X 299 71,1 X 359 82,5 X
240 76,7 X 300 69,5 X 360 82,5 X
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3.1.3. Tabelle Anl 6-13
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 2-1, 361 s bis 540 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s schvs{infi ig- Zeit in s schwind ig- Zeit in s SChWinfi ig-

klf;; /1}? s B. | DG | v kl:ltl /1; s. | B | b | v klf;z /g‘ S B. | DG | V.
361 82,5 X 421 63,1 X 481 72,0 X
362 82,5 X 422 63,6 X 482 72,6 X
363 82,3 X 423 63,9 X 483 72,8 X
364 82,1 X 424 63,8 X 484 72,7 X
365 82,1 X 425 63,6 X 485 72,0 X
366 82,1 X 426 63,3 X 486 70,4 X
367 82,1 X 427 62,8 X 487 67,7 X
368 82,1 X 428 61,9 X 488 64,4 X
369 82,1 X 429 60,5 X 489 61,0 X
370 82,1 X 430 58,6 X 490 57,6 X
371 82,1 X 431 56,5 X 491 54,0 X
372 82,1 X 432 54,6 X 492 49,7 X
373 81,9 X 433 53,8 X 493 44,4 X
374 81,6 X 434 54,5 X 494 38,2 X
375 81,3 X 435 56,1 X 495 31,2 X
376 81,1 X 436 57,9 X 496 24,0 X
377 80,8 X 437 59,7 X 497 16,8 X
378 80,6 X 438 61,2 X 498 10,4 X
379 80,4 X 439 62,3 X 499 5,7 X
380 80,1 X 440 63,1 X 500 2,8 X
381 79,7 X 441 63,6 X 501 1,6 X
382 78,6 X 442 63,5 X 502 0,3 X
383 76,8 X 443 62,7 X 503 0,0 X
384 73,7 X 444 60,9 X 504 0,0 X
385 69,4 X 445 58,7 X 505 0,0 X
386 64,0 X 446 56,4 X 506 0,0 X
387 58,6 X 447 54,5 X 507 0,0 X
388 53,2 X 448 53,3 X 508 0,0 X
389 47,8 X 449 53,0 X 509 0,0 X
390 42,4 X 450 53,5 X 510 0,0 X
391 37,0 X 451 54,6 X 511 0,0 X
392 33,0 X 452 56,1 X 512 0,0 X
393 30,9 X 453 57,6 X 513 0,0 X
394 30,9 X 454 58,9 X 514 0,0 X
395 33,5 X 455 59,8 X 515 0,0 X
396 37,2 X 456 60,3 X 516 0,0 X
397 40,8 X 457 60,7 X 517 0,0 X
398 44,2 X 458 61,3 X 518 0,0 X
399 47,4 X 459 62,4 X 519 0,0 X
400 50,4 X 460 64,1 X 520 0,0 X
401 53,3 X 461 66,2 X 521 0,0 X
402 56,1 X 462 68,1 X 522 0,0 X
403 57,3 X 463 69,7 X 523 0,0 X
404 58,1 X 464 70,4 X 524 0,0 X
405 58,8 X 465 70,7 X 525 0,0 X
406 59,4 X 466 70,7 X 526 0,0 X
407 59,8 X 467 70,7 X 527 0,0 X
408 59,7 X 468 70,7 X 528 0,0 X
409 59,4 X 469 70,6 X 529 0,0 X
410 59,2 X 470 70,5 X 530 0,0 X
411 59,2 X 471 70,4 X 531 0,0 X
412 59,6 X 472 70,2 X 532 0,0 X
413 60,0 X 473 70,1 X 533 2,3 X
414 60,5 X 474 69,8 X 534 7,2 X
415 61,0 X 475 69,5 X 535 13,5 X
416 61,2 X 476 69,1 X 536 18,7 X
417 61,3 X 477 69,1 X 537 22,9 X
418 61,4 X 478 69,5 X 538 26,7 X
419 61,7 X 479 70,3 X 539 30,0 X
420 62,3 X 480 71,2 X 540 32,8 X
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WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 2-1, 541 s

Tabelle Anl 6-14

bis 600 s
Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 35,2 X
542 37,3 X
543 39,1 X
544 40,8 X
545 41,8 X
546 42,5 X
547 43,3 X
548 44,1 X
549 45,0 X
550 45,7 X
551 46,2 X
552 46,3 X
553 46,1 X
554 45,6 X
555 44,9 X
556 44,4 X
557 44,0 X
558 44,0 X
559 44,3 X
560 44,8 X
561 45,3 X
562 45,9 X
563 46,5 X
564 46,8 X
565 47,1 X
566 47,1 X
567 47,0 X
568 46,7 X
569 46,3 X
570 45,9 X
571 45,6 X
572 45,4 X
573 45,2 X
574 45,1 X
575 44,8 X
576 43,5 X
577 40,9 X
578 38,2 X
579 35,6 X
580 33,0 X
581 30,4 X
582 27,7 X
583 25,1 X
584 22,5 X
585 19,8 X
586 17,2 X
587 14,6 X
588 12,0 X
589 9,3 X
590 6,7 X
591 4,1 X
592 1,5 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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3.1.5. Tabelle Anl 6-15
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 0 s bis 180 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s schvs{infi ig- Zeit in s schwind ig- Zeit in s SChWinfi ig-

k;tl /1}? s B. | oG | v. kl:ltl /1; s B. | DG | V. klf;z /g‘ S B. | DG | V.
0 0,0 X 61 23,7 X 121 46,2 X
1 0,0 X 62 23,8 X 122 46,1 X
2 0,0 X 63 25,0 X 123 45,7 X
3 0,0 X 64 27,3 X 124 45,0 X
4 0,0 X 65 30,4 X 125 44,3 X
5 0,0 X 66 33,9 X 126 44,7 X
6 0,0 X 67 37,3 X 127 46,8 X
7 0,0 X 68 39,8 X 128 50,1 X
8 0,0 X 69 39,5 X 129 53,6 X
9 2,3 X 70 36,3 X 130 56,9 X
10 7,3 X 71 31,4 X 131 59,4 X
11 15,2 X 72 26,5 X 132 60,2 X
12 23,9 X 73 24,2 X 133 59,3 X
13 32,5 X 74 24,8 X 134 57,5 X
14 39,2 X 75 26,6 X 135 55,4 X
15 441 X 76 27,5 X 136 52,5 X
16 48,1 X 77 26,8 X 137 47,9 X
17 51,2 X 78 25,3 X 138 41,4 X
18 53,3 X 79 24,0 X 139 34,4 X
19 54,5 X 80 23,3 X 140 30,0 X
20 55,7 X 81 23,7 X 141 27,0 X
21 56,9 X 82 24,9 X 142 26,5 X
22 57,5 X 83 26,4 X 143 28,7 X
23 58,0 X 84 27,7 X 144 33,8 X
24 58,4 X 85 28,3 X 145 40,3 X
25 58,5 X 86 28,3 X 146 46,6 X
26 58,5 X 87 28,1 X 147 50,4 X
27 58,6 X 88 28,1 X 148 54,0 X
28 58,9 X 89 28,6 X 149 56,9 X
29 59,3 X 90 29,8 X 150 59,1 X
30 59,8 X 91 31,6 X 151 60,6 X
31 60,2 X 92 33,9 X 152 61,7 X
32 60,5 X 93 36,5 X 153 62,6 X
33 60,8 X 94 39,1 X 154 63,1 X
34 61,1 X 95 41,5 X 155 62,9 X
35 61,5 X 96 43,3 X 156 61,7 X
36 62,0 X 97 44,5 X 157 59,4 X
37 62,5 X 98 45,1 X 158 56,6 X
38 63,0 X 99 45,1 X 159 53,7 X
39 63,4 X 100 43,9 X 160 50,7 X
40 63,7 X 101 41,4 X 161 47,7 X
41 63,8 X 102 38,4 X 162 45,0 X
42 63,9 X 103 35,5 X 163 43,1 X
43 63,8 X 104 32,9 X 164 41,9 X
44 63,2 X 105 31,3 X 165 41,6 X
45 61,7 X 106 30,7 X 166 41,3 X
46 58,9 X 107 31,0 X 167 40,9 X
47 55,2 X 108 32,2 X 168 41,8 X
48 51,0 X 109 34,0 X 169 42,1 X
49 46,7 X 110 36,0 X 170 41,8 X
50 42,8 X 111 37,9 X 171 41,3 X
51 40,2 X 112 39,9 X 172 41,5 X
52 38,8 X 113 41,6 X 173 43,5 X
53 37,9 X 114 43,1 X 174 46,5 X
54 36,7 X 115 44,3 X 175 49,7 X
55 35,1 X 116 45,0 X 176 52,6 X
56 32,9 X 117 45,5 X 177 55,0 X
57 30,4 X 118 45,8 X 178 56,5 X
58 28,0 X 119 46,0 X 179 57,1 X
59 25,9 X 120 46,1 X 180 57,3 X
60 24,4 X
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3.1.6. Tabelle Anl 6-16
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 181 s bis 360 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S. B. DG V. km/h S B. DG V. km/h S. B. DG V.
181 57,0 X 241 81,5 X 301 68,3 X
182 56,3 X 242 83,1 X 302 67,3 X
183 55,2 X 243 84,6 X 303 66,1 X
184 53,9 X 244 86,0 X 304 63,9 X
185 52,6 X 245 87,4 X 305 60,2 X
186 51,4 X 246 88,7 X 306 54,9 X
187 50,1 X 247 89,6 X 307 48,1 X
188 51,5 X 248 90,2 X 308 40,9 X
189 53,1 X 249 90,7 X 309 36,0 X
190 54,8 X 250 91,2 X 310 33,9 X
191 56,6 X 251 91,8 X 311 33,9 X
192 58,5 X 252 92,4 X 312 36,5 X
193 60,6 X 253 93,0 X 313 41,0 X
194 62,8 X 254 93,6 X 314 45,3 X
195 64,9 X 255 94,1 X 315 49,2 X
196 67,0 X 256 94,3 X 316 51,5 X
197 69,1 X 257 94,4 X 317 53,2 X
198 70,9 X 258 94,4 X 318 53,9 X
199 72,2 X 259 94,3 X 319 53,9 X
200 72,8 X 260 94,3 X 320 53,7 X
201 72,8 X 261 94,2 X 321 53,7 X
202 71,9 X 262 94,2 X 322 54,3 X
203 70,5 X 263 94,2 X 323 55,4 X
204 68,8 X 264 94,1 X 324 56,8 X
205 67,1 X 265 94,0 X 325 58,1 X
206 65,4 X 266 94,0 X 326 58,9 X
207 63,9 X 267 93,9 X 327 58,2 X
208 62,8 X 268 93,9 X 328 55,8 X
209 61,8 X 269 93,9 X 329 52,6 X
210 61,0 X 270 93,9 X 330 49,2 X
211 60,4 X 271 93,9 X 331 47,6 X
212 60,0 X 272 94,0 X 332 48,4 X
213 60,2 X 273 94,0 X 333 51,8 X
214 61,4 X 274 94,1 X 334 55,7 X
215 63,3 X 275 94,2 X 335 59,6 X
216 65,5 X 276 94,3 X 336 63,0 X
217 67,4 X 277 94,4 X 337 65,9 X
218 68,5 X 278 94,5 X 338 68,1 X
219 68,7 X 279 94,5 X 339 69,8 X
220 68,1 X 280 94,5 X 340 71,1 X
221 67,3 X 281 94,5 X 341 72,1 X
222 66,5 X 282 94,4 X 342 72,9 X
223 65,9 X 283 94,5 X 343 73,7 X
224 65,5 X 284 94,6 X 344 74,4 X
225 64,9 X 285 94,7 X 345 75,1 X
226 64,1 X 286 94,8 X 346 75,8 X
227 63,0 X 287 94,9 X 347 76,5 X
228 62,1 X 288 94,8 X 348 77,2 X
229 61,6 X 289 94,3 X 349 77,8 X
230 61,7 X 290 93,3 X 350 78,5 X
231 62,3 X 291 91,8 X 351 79,2 X
232 63,5 X 292 89,6 X 352 80,0 X
233 65,3 X 293 87,0 X 353 81,0 X
234 67,3 X 294 84,1 X 354 82,0 X
235 69,3 X 295 81,2 X 355 83,0 X
236 71,4 X 296 78,4 X 356 83,7 X
237 73,5 X 297 75,7 X 357 84,2 X
238 75,6 X 298 73,2 X 358 84,4 X
239 77,7 X 299 71,1 X 359 84,5 X
240 79,7 X 300 69,5 X 360 84,4 X
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3.1.7. Tabelle Anl 6-17
WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 361 s bis 540 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s schvs{infi ig- Zeit in s schwind ig- Zeit in s SChWinfi ig-

klf;; /1}? s B. | bG | v kl:ltl /1; s. | B | b | v klf;z /g‘ S B. | DG | V.
361 84,1 X 421 63,1 X 481 72,0 X
362 83,7 X 422 63,6 X 482 72,6 X
363 83,2 X 423 63,9 X 483 72,8 X
364 82,8 X 424 63,8 X 484 72,7 X
365 82,6 X 425 63,6 X 485 72,0 X
366 82,5 X 426 63,3 X 486 70,4 X
367 82,4 X 427 62,8 X 487 67,7 X
368 82,3 X 428 61,9 X 488 64,4 X
369 82,2 X 429 60,5 X 489 61,0 X
370 82,2 X 430 58,6 X 490 57,6 X
371 82,2 X 431 56,5 X 491 54,0 X
372 82,1 X 432 54,6 X 492 49,7 X
373 81,9 X 433 53,8 X 493 44,4 X
374 81,6 X 434 54,5 X 494 38,2 X
375 81,3 X 435 56,1 X 495 31,2 X
376 81,1 X 436 57,9 X 496 24,0 X
377 80,8 X 437 59,7 X 497 16,8 X
378 80,6 X 438 61,2 X 498 10,4 X
379 80,4 X 439 62,3 X 499 5,7 X
380 80,1 X 440 63,1 X 500 2,8 X
381 79,7 X 441 63,6 X 501 1,6 X
382 78,6 X 442 63,5 X 502 0,3 X
383 76,8 X 443 62,7 X 503 0,0 X
384 73,7 X 444 60,9 X 504 0,0 X
385 69,4 X 445 58,7 X 505 0,0 X
386 64,0 X 446 56,4 X 506 0,0 X
387 58,6 X 447 54,5 X 507 0,0 X
388 53,2 X 448 53,3 X 508 0,0 X
389 47,8 X 449 53,0 X 509 0,0 X
390 42,4 X 450 53,5 X 510 0,0 X
391 37,0 X 451 54,6 X 511 0,0 X
392 33,0 X 452 56,1 X 512 0,0 X
393 30,9 X 453 57,6 X 513 0,0 X
394 30,9 X 454 58,9 X 514 0,0 X
395 33,5 X 455 59,8 X 515 0,0 X
396 38,0 X 456 60,3 X 516 0,0 X
397 42,5 X 457 60,7 X 517 0,0 X
398 47,0 X 458 61,3 X 518 0,0 X
399 51,0 X 459 62,4 X 519 0,0 X
400 53,5 X 460 64,1 X 520 0,0 X
401 55,1 X 461 66,2 X 521 0,0 X
402 56,4 X 462 68,1 X 522 0,0 X
403 57,3 X 463 69,7 X 523 0,0 X
404 58,1 X 464 70,4 X 524 0,0 X
405 58,8 X 465 70,7 X 525 0,0 X
406 59,4 X 466 70,7 X 526 0,0 X
407 59,8 X 467 70,7 X 527 0,0 X
408 59,7 X 468 70,7 X 528 0,0 X
409 59,4 X 469 70,6 X 529 0,0 X
410 59,2 X 470 70,5 X 530 0,0 X
411 59,2 X 471 70,4 X 531 0,0 X
412 59,6 X 472 70,2 X 532 0,0 X
413 60,0 X 473 70,1 X 533 2,3 X
414 60,5 X 474 69,8 X 534 7,2 X
415 61,0 X 475 69,5 X 535 14,6 X
416 61,2 X 476 69,1 X 536 23,5 X
417 61,3 X 477 69,1 X 537 33,0 X
418 61,4 X 478 69,5 X 538 42,7 X
419 61,7 X 479 70,3 X 539 51,8 X
420 62,3 X 480 71,2 X 540 59,4 X
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Tabelle Anl 6-18

WMTC Phase 2 Zyklusteil 2 fiir die Fahrzeugkategorien 2-2 und 3, 541 s bis 600 s

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 65,3 X
542 69,6 X
543 72,3 X
544 73,9 X
545 75,0 X
546 75,7 X
547 76,5 X
548 77,3 X
549 78,2 X
550 78,9 X
551 79,4 X
552 79,6 X
553 79,3 X
554 78,8 X
555 78,1 X
556 77,5 X
557 77,2 X
558 77,2 X
559 77,5 X
560 77,9 X
561 78,5 X
562 79,1 X
563 79,6 X
564 80,0 X
565 80,2 X
566 80,3 X
567 80,1 X
568 79,8 X
569 79,5 X
570 79,1 X
571 78,8 X
572 78,6 X
573 78,4 X
574 78,3 X
575 78,0 X
576 76,7 X
577 73,7 X
578 69,5 X
579 64,8 X
580 60,3 X
581 56,2 X
582 52,5 X
583 49,0 X
584 45,2 X
585 40,8 X
586 35,4 X
587 29,4 X
588 23,4 X
589 17,7 X
590 12,6 X
591 8,0 X
592 4,1 X
593 1,3 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4

4.1

WMTC Phase 2 Teil 3

Rollengeschwindigkeit [km/h]

Abbildung Anl 6-8

WMTC Phase 2 Teil 3
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WMTC Phase 2 umfasst dieselbe Fahrzeuggeschwindigkeitskurve wie Phase 1 jedoch mit zusitzlichen Vorschriften
zum Gangwechsel. Der charakteristische Rollengeschwindigkeit-Priifzeit-Verlauf des WMTC Phase 2 Teil 3 ist in
den nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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4.1.1. Tabelle Anl 6-19
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 3-1, 1 s bis 180 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-

keitin | B. | bG | W keitin | ¢ g | pg | W keitin ¢ g | pg | W

km/h km/h km/h
0 0,0 X 61 73,9 X 121 53,0 X
1 0,0 X 62 74,1 X 122 51,6 X
2 0,0 X 63 75,1 X 123 50,9 X
3 0,0 X 64 76,8 X 124 50,5 X
4 0,0 X 65 78,7 X 125 50,2 X
5 0,0 X 66 80,4 X 126 50,3 X
6 0,0 X 67 81,7 X 127 50,6 X
7 0,0 X 68 82,6 X 128 51,2 X
8 0,9 X 69 83,5 X 129 51,8 X
9 3,2 X 70 84,4 X 130 52,5 X
10 7,3 X 71 85,1 X 131 53,4 X
11 12,4 X 72 85,7 X 132 54,9 X
12 17,9 X 73 86,3 X 133 57,0 X
13 23,5 X 74 87,0 X 134 59,4 X
14 29,1 X 75 87,9 X 135 61,9 X
15 34,3 X 76 88,8 X 136 64,3 X
16 38,6 X 77 89,7 X 137 66,4 X
17 41,6 X 78 90,3 X 138 68,1 X
18 43,9 X 79 90,6 X 139 69,6 X
19 45,9 X 80 90,6 X 140 70,7 X
20 48,1 X 81 90,5 X 141 71,4 X
21 50,3 X 82 90,4 X 142 71,8 X
22 52,6 X 83 90,1 X 143 72,8 X
23 54,8 X 84 89,7 X 144 75,0 X
24 55,8 X 85 89,3 X 145 77,8 X
25 55,2 X 86 89,0 X 146 80,7 X
26 53,9 X 87 88,8 X 147 83,3 X
27 52,7 X 88 88,9 X 148 75,4 X
28 52,8 X 89 89,1 X 149 87,3 X
29 55,0 X 90 89,3 X 150 89,1 X
30 58,5 X 91 89,4 X 151 90,6 X
31 62,3 X 92 89,4 X 152 91,9 X
32 65,7 X 93 89,2 X 153 93,2 X
33 68,1 X 94 88,9 X 154 94,6 X
34 69,1 X 95 88,5 X 155 96,0 X
35 69,5 X 96 88,0 X 156 97,5 X
36 69,9 X 97 87,5 X 157 99,0 X
37 70,6 X 98 87,2 X 158 99,8 X
38 71,3 X 99 87,1 X 159 99,0 X
39 72,2 X 100 87,2 X 160 96,7 X
40 72,8 X 101 87,3 X 161 93,7 X
41 73,2 X 102 87,4 X 162 91,3 X
42 73,4 X 103 87,5 X 163 90,4 X
43 73,8 X 104 87,4 X 164 90,6 X
44 74,8 X 105 87,1 X 165 91,1 X
45 76,7 X 106 86,8 X 166 90,9 X
46 79,1 X 107 86,4 X 167 89,0 X
47 81,1 X 108 85,9 X 168 85,6 X
48 82,1 X 109 85,2 X 169 81,6 X
49 81,7 X 110 84,0 X 170 77,6 X
50 80,3 X 111 82,2 X 171 73,6 X
51 78,8 X 112 80,3 X 172 69,7 X
52 77,3 X 113 78,6 X 173 66,0 X
53 75,9 X 114 77,2 X 174 62,7 X
54 75,0 X 115 75,9 X 175 60,0 X
55 74,7 X 116 73,8 X 176 58,0 X
56 74,7 X 117 70,4 X 177 56,4 X
57 74,7 X 118 65,7 X 178 54,8 X
58 74,6 X 119 60,5 X 179 53,3 X
59 74,4 X 120 55,9 X 180 51,7 X
60 74,1 X
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4.1.2. Tabelle Anl 6-20
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 3-1, 181 s bis 360 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S. B. DG V. km/h S B DG V. km/h S B DG V.
181 50,2 X 241 108,4 X 301 95,8 X
182 48,7 X 242 108,3 X 302 95,9 X
183 47,2 X 243 108,2 X 303 96,2 X
184 47,1 X 244 108,2 X 304 96,4 X
185 47,0 X 245 108,2 X 305 96,7 X
186 46,9 X 246 108,2 X 306 96,7 X
187 46,6 X 247 108,3 X 307 96,3 X
188 46,3 X 248 108,4 X 308 95,3 X
189 46,1 X 249 108,5 X 309 94,0 X
190 46,1 X 250 108,5 X 310 92,5 X
191 46,5 X 251 108,5 X 311 91,4 X
192 47,1 X 252 108,5 X 312 90,9 X
193 48,1 X 253 108,5 X 313 90,7 X
194 49,8 X 254 108,7 X 314 90,3 X
195 52,2 X 255 108,8 X 315 89,6 X
196 54,8 X 256 109,0 X 316 88,6 X
197 57,3 X 257 109,2 X 317 87,7 X
198 59,5 X 258 109,3 X 318 86,8 X
199 61,7 X 259 109,4 X 319 86,2 X
200 64,4 X 260 109,5 X 320 85,8 X
201 67,7 X 261 109,5 X 321 85,7 X
202 71,4 X 262 109,6 X 322 85,7 X
203 74,9 X 263 109,8 X 323 86,0 X
204 78,2 X 264 110,0 X 324 86,7 X
205 81,1 X 265 110,2 X 325 87,8 X
206 83,9 X 266 110,5 X 326 89,2 X
207 86,6 X 267 110,7 X 327 90,9 X
208 89,1 X 268 111,0 X 328 92,6 X
209 91,6 X 269 111,1 X 329 94,3 X
210 94,0 X 270 111,2 X 330 95,9 X
211 96,3 X 271 111,3 X 331 97,4 X
212 98,4 X 272 111,3 X 332 98,7 X
213 100,4 X 273 111,3 X 333 99,7 X
214 102,1 X 274 111,2 X 334 100,3 X
215 103,6 X 275 111,0 X 335 100,6 X
216 104,9 X 276 110,8 X 336 101,0 X
217 106,2 X 277 110,6 X 337 101,4 X
218 106,5 X 278 110,4 X 338 101,8 X
219 106,5 X 279 110,3 X 339 102,2 X
220 106,6 X 280 109,9 X 340 102,5 X
221 106,6 X 281 109,3 X 341 102,6 X
222 107,0 X 282 108,1 X 342 102,7 X
223 107,3 X 283 106,3 X 343 102,8 X
224 107,3 X 284 104,0 X 344 103,0 X
225 107,2 X 285 101,5 X 345 103,5 X
226 107,2 X 286 99,2 X 346 104,3 X
227 107,2 X 287 97,2 X 347 105,2 X
228 107,3 X 288 96,1 X 348 106,1 X
229 107,5 X 289 95,7 X 349 106,8 X
230 107,3 X 290 95,8 X 350 107,1 X
231 107,3 X 291 96,1 X 351 106,7 X
232 107,3 X 292 96,4 X 352 105,0 X
233 107,3 X 293 96,7 X 353 102,3 X
234 108,0 X 294 96,9 X 354 99,1 X
235 108,2 X 295 96,9 X 355 96,3 X
236 108,9 X 296 96,8 X 356 95,0 X
237 109,0 X 297 96,7 X 357 95,4 X
238 108,9 X 298 96,4 X 358 96,4 X
239 108,8 X 299 96,1 X 359 97,3 X
240 108,6 X 300 95,9 X 360 97,5 X
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4.1.3. Tabelle Anl 6-21
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 3-1, 361 s bis 540 s
Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-
keit in keit in keit in
km/h S. B. DG V. km/h B DG km/h B DG V.
361 96,1 X 421 102,2 X 481 104,5 X
362 93,4 X 422 102,4 X 482 104,8 X
363 90,4 X 423 102,6 X 483 104,9 X
364 87,8 X 424 102,8 X 484 105,1 X
365 86,0 X 425 103,1 X 485 105,1 X
366 85,1 X 426 103,4 X 486 105,2 X
367 84,7 X 427 103,9 X 487 105,2 X
368 84,2 X 428 104,4 X 488 105,2 X
369 85,0 X 429 104,9 X 489 105,3 X
370 86,5 X 430 105,2 X 490 105,3 X
371 88,3 X 431 105,5 X 491 105,4 X
372 89,9 X 432 105,7 X 492 105,5 X
373 91,0 X 433 105,9 X 493 105,5 X
374 91,8 X 434 106,1 X 494 105,3 X
375 92,5 X 435 106,3 X 495 105,1 X
376 93,1 X 436 106,5 X 496 104,7 X
377 93,7 X 437 106,8 X 497 104,2 X
378 94,4 X 438 107,1 X 498 103,9 X
379 95,0 X 439 107,5 X 499 103,6 X
380 95,6 X 440 108,0 X 500 103,5 X
381 96,3 X 441 108,3 X 501 103,5 X
382 96,9 X 442 108,6 X 502 103,4 X
383 97,5 X 443 108,9 X 503 103,3 X
384 98,0 X 444 109,1 X 504 103,0 X
385 98,3 X 445 109,2 X 505 102,7 X
386 98,6 X 446 109,4 X 506 102,4 X
387 98,9 X 447 109,5 X 507 102,1 X
388 99,1 X 448 109,7 X 508 101,9 X
389 99,3 X 449 109,9 X 509 101,7 X
390 99,3 X 450 110,2 X 510 101,5 X
391 99,2 X 451 110,5 X 511 101,3 X
392 99,2 X 452 110,8 X 512 101,2 X
393 99,3 X 453 111,0 X 513 101,0 X
394 99,5 X 454 111,2 X 514 100,9 X
395 99,9 X 455 111,3 X 515 100,9 X
396 100,3 X 456 111,1 X 516 101,0 X
397 100,6 X 457 110,4 X 517 101,2 X
398 100,9 X 458 109,3 X 518 101,3 X
399 101,1 X 459 108,1 X 519 101,4 X
400 101,3 X 460 106,8 X 520 101,4 X
401 101,4 X 461 105,5 X 521 101,2 X
402 101,5 X 462 104,4 X 522 100,8 X
403 101,6 X 463 103,8 X 523 100,4 X
404 101,8 X 464 103,6 X 524 99,9 X
405 101,9 X 465 103,5 X 525 99,6 X
406 102,0 X 466 103,5 X 526 99,5 X
407 102,0 X 467 103,4 X 527 99,5 X
408 102,0 X 468 103,3 X 528 99,6 X
409 102,0 X 469 103,1 X 529 99,7 X
410 101,9 X 470 102,9 X 530 99,8 X
411 101,9 X 471 102,6 X 531 99,9 X
412 101,9 X 472 102,5 X 532 100,0 X
413 101,8 X 473 102,4 X 533 100,0 X
414 101,8 X 474 102,4 X 534 100,1 X
415 101,8 X 475 102,5 X 535 100,2 X
416 101,8 X 476 102,7 X 536 100,4 X
417 101,8 X 477 103,0 X 537 100,5 X
418 101,8 X 478 103,3 X 538 100,6 X
419 101,9 X 479 103,7 X 539 100,7 X
420 102,0 X 480 104,1 X 540 100,8 X
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WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 mit reduzierter Geschwindigkeit fiir die Fahrzeugkategorie 3-1, 541 s

Tabelle Anl 6-22

bis 600 s
Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 101,0 X
542 101,3 X
543 102,0 X
544 102,7 X
545 103,5 X
546 104,2 X
547 104,6 X
548 104,7 X
549 104,8 X
550 104,8 X
551 104,9 X
552 105,1 X
553 105,4 X
554 105,7 X
555 105,9 X
556 106,0 X
557 105,7 X
558 105,4 X
559 103,9 X
560 102,2 X
561 100,5 X
562 99,2 X
563 98,0 X
564 96,4 X
565 94,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 31,6 X
587 24,4 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X




21.2.2014 Amtsblatt der Europdischen Union L 53/105

4.1.5. Tabelle Anl 6-23
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 fiir die Fahrzeugkategorie 3-2, 0 s bis 180 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-

keitin | B. | DG | W keitin | ¢ g | pg | W keitin ¢ g | pg | W

km/h km/h km/h
0 0,0 X 61 73,9 X 121 53,0 X
1 0,0 X 62 74,1 X 122 51,6 X
2 0,0 X 63 75,1 X 123 50,9 X
3 0,0 X 64 76,8 X 124 50,5 X
4 0,0 X 65 78,7 X 125 50,2 X
5 0,0 X 66 80,4 X 126 50,3 X
6 0,0 X 67 81,7 X 127 50,6 X
7 0,0 X 68 82,6 X 128 51,2 X
8 0,9 X 69 83,5 X 129 51,8 X
9 3,2 X 70 84,4 X 130 52,5 X
10 7,3 X 71 85,1 X 131 53,4 X
11 12,4 X 72 85,7 X 132 54,9 X
12 17,9 X 73 86,3 X 133 57,0 X
13 23,5 X 74 87,0 X 134 59,4 X
14 29,1 X 75 87,9 X 135 61,9 X
15 34,3 X 76 88,8 X 136 64,3 X
16 38,6 X 77 89,7 X 137 66,4 X
17 41,6 X 78 90,3 X 138 68,1 X
18 43,9 X 79 90,6 X 139 69,6 X
19 45,9 X 80 90,6 X 140 70,7 X
20 48,1 X 81 90,5 X 141 71,4 X
21 50,3 X 82 90,4 X 142 71,8 X
22 52,6 X 83 90,1 X 143 72,8 X
23 54,8 X 84 89,7 X 144 75,0 X
24 55,8 X 85 89,3 X 145 77,8 X
25 55,2 X 86 89,0 X 146 80,7 X
26 53,9 X 87 88,8 X 147 83,3 X
27 52,7 X 88 88,9 X 148 85,4 X
28 52,8 X 89 89,1 X 149 87,3 X
29 55,0 X 90 89,3 X 150 89,1 X
30 58,5 X 91 89,4 X 151 90,6 X
31 62,3 X 92 89,4 X 152 91,9 X
32 65,7 X 93 89,2 X 153 93,2 X
33 68,1 X 94 88,9 X 154 94,6 X
34 69,1 X 95 88,5 X 155 96,0 X
35 69,5 X 96 88,0 X 156 97,5 X
36 69,9 X 97 87,5 X 157 99,0 X
37 70,6 X 98 87,2 X 158 99,8 X
38 71,3 X 99 87,1 X 159 99,0 X
39 72,2 X 100 87,2 X 160 96,7 X
40 72,8 X 101 87,3 X 161 93,7 X
41 73,2 X 102 87,4 X 162 91,3 X
42 73,4 X 103 87,5 X 163 90,4 X
43 73,8 X 104 87,4 X 164 90,6 X
44 74,8 X 105 87,1 X 165 91,1 X
45 76,7 X 106 86,8 X 166 90,9 X
46 79,1 X 107 86,4 X 167 89,0 X
47 81,1 X 108 85,9 X 168 85,6 X
48 82,1 X 109 85,2 X 169 81,6 X
49 81,7 X 110 84,0 X 170 77,6 X
50 80,3 X 111 82,2 X 171 73,6 X
51 78,8 X 112 80,3 X 172 69,7 X
52 77,3 X 113 78,6 X 173 66,0 X
53 75,9 X 114 77,2 X 174 62,7 X
54 75,0 X 115 75,9 X 175 60,0 X
55 74,7 X 116 73,8 X 176 58,0 X
56 74,7 X 117 70,4 X 177 56,4 X
57 74,7 X 118 65,7 X 178 54,8 X
58 74,6 X 119 60,5 X 179 53,3 X
59 74,4 X 120 55,9 X 180 51,7 X
60 74,1 X
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4.1.6. Tabelle Anl 6-24
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 fiir die Fahrzeugkategorie 3-2, 181 s bis 360 s

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit i schwindig- - schwindig- - schwindig-

eit in s keit in Zeit in s keit in Zeit in s keit in

km/h S. B. DG V. km/h S B DG V. km/h S B DG V.
181 50,2 X 241 122,4 X 301 109,8 X
182 48,7 X 242 122,3 X 302 109,9 X
183 47,2 X 243 122,2 X 303 110,2 X
184 47,1 X 244 122,2 X 304 110,4 X
185 47,0 X 245 122,2 X 305 110,7 X
186 46,9 X 246 122,2 X 306 110,7 X
187 46,6 X 247 122,3 X 307 110,3 X
188 46,3 X 248 122,4 X 308 109,3 X
189 46,1 X 249 122,5 X 309 108,0 X
190 46,1 X 250 122,5 X 310 106,5 X
191 46,5 X 251 122,5 X 311 105,4 X
192 47,1 X 252 122,5 X 312 104,9 X
193 48,1 X 253 122,5 X 313 104,7 X
194 49,8 X 254 122,7 X 314 104,3 X
195 52,2 X 255 122,8 X 315 103,6 X
196 54,8 X 256 123,0 X 316 102,6 X
197 57,3 X 257 123,2 X 317 101,7 X
198 59,5 X 258 123,3 X 318 100,8 X
199 61,7 X 259 123,4 X 319 100,2 X
200 64,4 X 260 123,5 X 320 99,8 X
201 67,7 X 261 123,5 X 321 99,7 X
202 71,4 X 262 123,6 X 322 99,7 X
203 74,9 X 263 123,8 X 323 100,0 X
204 78,2 X 264 124,0 X 324 100,7 X
205 81,1 X 265 124,2 X 325 101,8 X
206 83,9 X 266 124,5 X 326 103,2 X
207 86,6 X 267 124,7 X 327 104,9 X
208 89,1 X 268 125,0 X 328 106,6 X
209 91,6 X 269 125,1 X 329 108,3 X
210 94,0 X 270 125,2 X 330 109,9 X
211 96,3 X 271 125,3 X 331 111,4 X
212 98,4 X 272 125,3 X 332 112,7 X
213 100,4 X 273 125,3 X 333 113,7 X
214 102,1 X 274 125,2 X 334 114,3 X
215 103,6 X 275 125,0 X 335 114,6 X
216 104,9 X 276 124,8 X 336 115,0 X
217 106,2 X 277 124,6 X 337 115,4 X
218 107,5 X 278 124,4 X 338 115,8 X
219 108,5 X 279 1243 X 339 116,2 X
220 109,3 X 280 1239 X 340 116,5 X
221 109,9 X 281 1233 X 341 116,6 X
222 110,5 X 282 122,1 X 342 116,7 X
223 110,9 X 283 120,3 X 343 116,8 X
224 111,2 X 284 118,0 X 344 117,0 X
225 111,4 X 285 115,5 X 345 117,5 X
226 111,7 X 286 113,2 X 346 118,3 X
227 111,9 X 287 111,2 X 347 119,2 X
228 112,3 X 288 110,1 X 348 120,1 X
229 113,0 X 289 109,7 X 349 120,8 X
230 114,1 X 290 109,8 X 350 121,1 X
231 115,7 X 291 110,1 X 351 120,7 X
232 117,5 X 292 110,4 X 352 119,0 X
233 119,3 X 293 110,7 X 353 116,3 X
234 121,0 X 294 110,9 X 354 113,1 X
235 122,2 X 295 110,9 X 355 110,3 X
236 122,9 X 296 110,8 X 356 109,0 X
237 123,0 X 297 110,7 X 357 109,4 X
238 122,9 X 298 110,4 X 358 110,4 X
239 122,8 X 299 110,1 X 359 111,3 X
240 122,6 X 300 109,9 X 360 111,5 X
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4.1.7 Tabelle Anl 6-25
WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 fiir die Fahrzeugkategorie 3-2, 361 s bis 540 s
Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinfi ig- Zeit in s SChWinq ig-
keit in S B DG V. keit in B DG keit in B DG v
km/h km/h km/h
361 110,1 X 421 116,2 X 481 118,5 X
362 107,4 X 422 116,4 X 482 118,8 X
363 104,4 X 423 116,6 X 483 118,9 X
364 101,8 X 424 116,8 X 484 119,1 X
365 100,0 X 425 117,1 X 485 119,1 X
366 99,1 X 426 117,4 X 486 119,2 X
367 98,7 X 427 117,9 X 487 119,2 X
368 98,2 X 428 118,4 X 488 119,2 X
369 99,0 X 429 118,9 X 489 119,3 X
370 100,5 X 430 119,2 X 490 119,3 X
371 102,3 X 431 119,5 X 491 119,4 X
372 103,9 X 432 119,7 X 492 119,5 X
373 105,0 X 433 119,9 X 493 119,5 X
374 105,8 X 434 120,1 X 494 119,3 X
375 106,5 X 435 120,3 X 495 119,1 X
376 107,1 X 436 120,5 X 496 118,7 X
377 107,7 X 437 120,8 X 497 118,2 X
378 108,4 X 438 121,1 X 498 117,9 X
379 109,0 X 439 121,5 X 499 117,6 X
380 109,6 X 440 122,0 X 500 117,5 X
381 110,3 X 441 122,3 X 501 117,5 X
382 110,9 X 442 122,6 X 502 117,4 X
383 111,5 X 443 122,9 X 503 117,3 X
384 112,0 X 444 123,1 X 504 117,0 X
385 112,3 X 445 123,2 X 505 116,7 X
386 112,6 X 446 123,4 X 506 116,4 X
387 112,9 X 447 123,5 X 507 116,1 X
388 113,1 X 448 123,7 X 508 115,9 X
389 113,3 X 449 123,9 X 509 115,7 X
390 113,3 X 450 124,2 X 510 115,5 X
391 113,2 X 451 124,5 X 511 115,3 X
392 113,2 X 452 124,8 X 512 115,2 X
393 113,3 X 453 125,0 X 513 115,0 X
394 113,5 X 454 125,2 X 514 114,9 X
395 113,9 X 455 125,3 X 515 114,9 X
396 114,3 X 456 125,1 X 516 115,0 X
397 114,6 X 457 124,4 X 517 115,2 X
398 114,9 X 458 123,3 X 518 115,3 X
399 115,1 X 459 122,1 X 519 115,4 X
400 115,3 X 460 120,8 X 520 115,4 X
401 115,4 X 461 119,5 X 521 115,2 X
402 115,5 X 462 118,4 X 522 114,8 X
403 115,6 X 463 117,8 X 523 114,4 X
404 115,8 X 464 117,6 X 524 113,9 X
405 115,9 X 465 117,5 X 525 113,6 X
406 116,0 X 466 117,5 X 526 113,5 X
407 116,0 X 467 117,4 X 527 113,5 X
408 116,0 X 468 117,3 X 528 113,6 X
409 116,0 X 469 117,1 X 529 113,7 X
410 115,9 X 470 116,9 X 530 113,8 X
411 115,9 X 471 116,6 X 531 113,9 X
412 115,9 X 472 116,5 X 532 114,0 X
413 115,8 X 473 116,4 X 533 114,0 X
414 115,8 X 474 116,4 X 534 114,1 X
415 115,8 X 475 116,5 X 535 114,2 X
416 115,8 X 476 116,7 X 536 114,4 X
417 115,8 X 477 117,0 X 537 114,5 X
418 115,8 X 478 117,3 X 538 114,6 X
419 115,9 X 479 117,7 X 539 114,7 X
420 116,0 X 480 118,1 X 540 114,8 X
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Tabelle Anl 6-26

WMTC Phase 2 Zyklusteil 3 fiir die Fahrzeugkategorie 3-2, 541 s bis 600 s

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 115,0 X
542 115,3 X
543 116,0 X
544 116,7 X
545 117,5 X
546 118,2 X
547 118,6 X
548 118,7 X
549 118,8 X
550 118,8 X
551 118,9 X
552 119,1 X
553 119,4 X
554 119,7 X
555 119,9 X
556 120,0 X
557 119,7 X
558 118,4 X
559 115,9 X
560 113,2 X
561 110,5 X
562 107,2 X
563 104,0 X
564 100,4 X
565 96,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 31,6 X
587 24,4 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4) Weltweit harmonisierter Priifzyklus fiir die Emissionen von Kraftridern (WMTC) Phase 3

1.

Beschreibung des Priifzyklus des WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen L3e, L4e, L5e-A,
L7e-A, L7e-B und L7e-C

Der auf dem Rollenpriifstand fir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B und L7e-C
durchzufithrende WMTC Phase 3 ist in der nachfolgenden Grafik abgebildet:

Rollengeschwindigkeit [km/h]

Abbildung Anl 6-9
WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der Klassen L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B und L7e-C
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Der in Abbildung Anl 6-9 dargestellte ,iiberarbeitete WMTC* oder ,WMTC Phase 3“ gilt fiir Fahrzeuge der
Klassen L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7¢-B und L7e-C; die Fahrzeuggeschwindigkeitskurve des WMTC Phase 3
entspricht dem WMTC Phasen 1 und 2. Der WMTC Phase 3 dauert 1 800 Sekunden und besteht fir Fahrzeuge
mit niedriger bauartbedingter Hochstgeschwindigkeit aus zwei, fur sonstige Fahrzeuge der Klasse L aus drei
Teilen, die ohne Unterbrechung durchzufithren sind, wenn die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit dies
zuldsst. Die charakteristischen Fahrbedingungen (Leerlauf, Beschleunigung, konstante Geschwindigkeit, Ver-
zogerung usw.) des WMTC Phase 3 werden in Kapitel 3 dargestellt, in dem die Fahrzeuggeschwindigkeitskurve
des WMTC Phase 2 ausfithrlich dargestellt wird.
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2. Beschreibung des WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, Lée-A
und Lée-B

Der auf dem Rollenpriifstand fir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B und L7e-C
durchzuftthrende WMTC Phase 3 ist in der nachfolgenden Grafik abgebildet:

Abbildung Anl 6-10

WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der Klassen Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, Lée-A und Lé6e-B. Die auf 25 km/h
beschrinkte abgeflachte Fahrzeuggeschwindigkeitskurve gilt fiir Fahrzeuge der Klassen L1le-A und Lle-
B, deren bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit auf 25 km/h beschrinkt ist.
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2.1  Die Geschwindigkeitskurven fiir das Fahrzeug in kaltem und warmem Zustand sind identisch.
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3.1.

3.2.

Beschreibung des WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen Lle-A, L1e-B, L2e, L5e-B, Lée-A
und Lée-B

Abbildung Anl 6-11

WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der (Unter-)Klassen Lle-A, L1e-B, L2e, L5e-B, L6e-A und L6e-B. Die auf
25 km/h beschrinkte abgeflachte Fahrzeuggeschwindigkeitskurve gilt fiir Fahrzeuge der Klassen Lle-A
und Lle-B, deren bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit auf 25 km/h beschrinkt ist.
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Die in Abbildung Anl 6-10 dargestellte Fahrzeuggeschwindigkeitskurve des WMTC Phase 3 gilt fiir Fahrzeuge
der (Unter-)Klassen Lle-A, L1e-B, L2e, L5e-B, L6e-A und L6e-B und entspricht der Fahrzeuggeschwindigkeits-
kurve von Teil 1 der Phasen 1 und 2 des WMTC, welcher einmal im kalten Zustand und anschliefend — mit
derselben Geschwindigkeit — mit aufgewdrmtem Antrieb gefahren wird. Der WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der
(Unter-)Klassen Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A und Lé6e-B dauert 1200 Sekunden und besteht aus zwei
gleichartigen Teilen, die ohne Unterbrechung durchzufithren sind.

Die charakteristischen Fahrbedingungen (Leerlauf, Beschleunigung, konstante Geschwindigkeit, Verzdgerung
usw.) des WMTC Phase 3 fiir Fahrzeuge der Klassen Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A und L6e-B sind unter
den nachfolgenden Nummern und in den nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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3.2.1. Tabelle Anl 6-27

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,
warm, 0 s bis 180 s

< 25 km/h), kalt oder

max -

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SChvindig- Zeit in s | SChVindig- Zeit in s | SCVindig-

klf;;/? s B. | DG | V. klf:;/? s. | B | DG | v klf;/? S B. | DG | v
0 0 X 61 25 121 25 X
1 0 X 62 25 122 25 X
2 0 X 63 23 X 123 25 X
3 0 X 64 18,6 X 124 25 X
4 0 X 65 14,1 X 125 25
5 0 X 66 9,3 X 126 25
6 0 X 67 4,8 X 127 25
7 0 X 68 1,9 X 128 25
8 0 X 69 0 X 129 25
9 0 X 70 0 X 130 25
10 0 X 71 0 X 131 25
11 0 X 72 0 X 132 22,1 X
12 0 X 73 0 X 133 18,6 X
13 0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0 X 75 58 X 135 17,7 X
15 0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0 X 77 17,3 X 137 25
17 0 X 78 22 X 138 25
18 0 X 79 25 139 25
19 0 X 80 25 140 25
20 0 X 81 25 141 25
21 0 X 82 25 142 25
22 1 X 83 25 143 25
23 2,6 X 84 25 144 25
24 4,8 X 85 25 145 25
25 7,2 X 86 25 146 20,3 X
26 9,6 X 87 25 147 15 X
27 12 X 88 25 148 9,7 X
28 14,3 X 89 25 149 5 X
29 16,6 X 90 25 150 1,6 X
30 18,9 X 91 25 X 151 0 X
31 21,2 X 92 25 X 152 0 X
32 23,5 X 93 25 X 153 0 X
33 25 94 25 X 154 0 X
34 25 95 25 X 155 0 X
35 25 96 25 X 156 0 X
36 25 97 25 X 157 0 X
37 25 98 25 X 158 0 X
38 25 99 25 X 159 0 X
39 25 X 100 25 X 160 0 X
40 25 X 101 25 X 161 0 X
41 25 X 102 25 X 162 0 X
42 25 X 103 25 X 163 0 X
43 25 X 104 25 X 164 0 X
44 25 X 105 25 X 165 0 X
45 25 X 106 25 X 166 0 X
46 25 X 107 25 X 167 0 X
47 25 X 108 25 X 168 0 X
48 25 X 109 25 X 169 0 X
49 25 X 110 25 170 0 X
50 25 X 111 25 171 0 X
51 25 X 112 25 172 0 X
52 25 X 113 25 173 0 X
53 25 X 114 25 174 0 X
54 25 X 115 25 175 0 X
55 25 X 116 24,7 X 176 0 X
56 25 X 117 25 X 177 0 X
57 25 X 118 25 X 178 0 X
58 25 X 119 25 X 179 0 X
59 25 X 120 25 X 180 0 X
60 25 X
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3.2.2. Tabelle Anl 6-28

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,
warm, 181 s bis 360 s

< 25 kmj/h), kalt oder

max

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SCPVindig- Zeit in s | Shvindig- Zeit in s | SCPvindig-
keit in keit in keit in
km/h S. B. DG V. km/h S. B. DG V. kmfh S B DG V.

181 0 X 241 25 X 301 25 X
182 0 X 242 25 302 25 X
183 0 X 243 25 303 25 X
184 0 X 244 25 304 25 X
185 0,4 X 245 25 305 25 X
186 1,8 X 246 25 306 25 X
187 5,4 X 247 25 307 25 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 25 X
192 25 252 7 X 312 25 X
193 25 253 3,5 X 313 25 X
194 25 254 0 X 314 25

195 25 255 0 X 315 25

196 25 256 0 X 316 22,7 X
197 25 257 0 X 317 19 X
198 25 258 0 X 318 16 X
199 25 259 0 X 319 14,6 X

200 25 260 0 X 320 15,2 X

201 25 261 0 X 321 16,9 X

202 25 262 0 X 322 19,3 X

203 25 X 263 0 X 323 22 X

204 25 X 264 0 X 324 24,6 X

205 25 X 265 0 X 325 25

206 25 X 266 0 X 326 25

207 25 X 267 0,5 X 327 25 X
208 25 X 268 2,9 X 328 25 X
209 25 X 269 8,2 X 329 25 X
210 25 X 270 13,2 X 330 25 X
211 25 X 271 17,8 X 331 25 X
212 25 X 272 21,4 X 332 25 X
213 25 X 273 24,1 X 333 25 X
214 25 X 274 25 334 25 X
215 25 X 275 25 335 25 X
216 25 X 276 25 336 25 X
217 25 X 277 25 X 337 25 X
218 25 X 278 25 X 338 25 X
219 25 X 279 25 X 339 25 X
220 25 X 280 25 X 340 25 X
221 25 X 281 25 X 341 25 X
222 25 X 282 25 X 342 25 X
223 25 X 283 25 X 343 25 X
224 25 X 284 25 X 344 25 X
225 25 X 285 25 X 345 25 X
226 25 X 286 25 X 346 25 X
227 25 X 287 25 X 347 25 X
228 25 X 288 25 X 348 25 X
229 25 X 289 25 X 349 25 X
230 25 X 290 25 X 350 25 X
231 25 X 291 25 X 351 25 X
232 25 X 292 25 X 352 25 X
233 25 X 293 25 X 353 25 X
234 25 X 294 25 X 354 25 X
235 25 X 295 25 X 355 25 X
236 25 X 296 25 X 356 25 X
237 25 X 297 25 X 357 25 X
238 25 X 298 25 X 358 25 X
239 25 X 299 25 X 359 25 X
240 25 X 300 25 X 360 25 X
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3.2.3. Tabelle Anl 6-29

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,
warm, 361 s bis 540 s

< 25 km/h), kalt oder

max -

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SChVindig- Zeit in s | SSVindig- Zeit in s | SCVindig-

kke}}rtl /L“ s B. | DG | v klfrl; /1}? s B. | DG | V. kl:rtl /1}? S B. | DG | .
361 25 X 421 25 X 481 0 X
362 25 X 422 25 X 482 0 X
363 25 X 423 25 X 483 0 X
364 25 X 424 25 X 484 0 X
365 25 X 425 25 X 485 0 X
366 25 X 426 25 X 486 1,4 X
367 25 X 427 25 X 487 4,5 X
368 25 X 428 25 X 488 8,8 X
369 25 X 429 25 X 489 13,4 X
370 25 X 430 25 X 490 17,3 X
371 25 X 431 25 X 491 19,2 X
372 25 X 432 25 X 492 19,7 X
373 25 X 433 25 X 493 19,8 X
374 25 X 434 25 X 494 20,7 X
375 25 X 435 25 X 495 23,7 X
376 25 X 436 25 496 25
377 25 X 437 25 497 25
378 25 X 438 25 498 25
379 25 X 439 25 499 25
380 25 X 440 25 500 25
381 25 X 441 25 501 25
382 25 X 442 25 502 25
383 25 X 443 25 503 25
384 25 X 444 25 504 25
385 25 X 445 25 505 25
386 25 X 446 25 506 25
387 25 X 447 23,4 X 507 25
388 25 X 448 21,8 X 508 25
389 25 X 449 20,3 X 509 25
390 25 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 25 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 25 452 18,3 X 512 10,7 X
393 25 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25 454 17,4 X 514 1,2 X
395 24,9 X 455 16,8 X 515 0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0 X
397 15,9 X 457 16,5 X 517 0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0 X 462 23 X 522 19,3 X
403 0 X 463 23 X 523 23,5 X
404 0 X 464 22 X 524 25
405 0 X 465 20,1 X 525 25
406 0 X 466 17,7 X 526 25
407 0 X 467 15 X 527 25
408 1,2 X 468 12,1 X 528 25
409 3,2 X 469 9,1 X 529 25
410 5,9 X 470 6,2 X 530 25
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0 X 534 9,1 X
415 22,1 X 475 0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0 X 536 2,3 X
417 25 477 0 X 537 0 X
418 25 478 0 X 538 0 X
419 25 479 0 X 539 0 X
420 25 480 0 X 540 0
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3.2.4. Tabelle Anl 6-30

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen L1e-A und L1e-B (v
oder warm, 541 s bis 600 s

< 25 km/h), kalt

max -

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h
N B. DG V.

541 0 X

542 2,8 X

543 8,1 X

544 14,3 X

545 19,2 X

546 23,5 X

547 25

548 25

549 25

550 25

551 25

552 25

553 25 X

554 25 X

555 25 X

556 25 X

557 25 X

558 25 X

559 25 X

560 25 X

561 25 X

562 25 X

563 25 X

564 25 X

565 25 X

566 25 X

567 25 X

568 25 X

569 25 X

570 25 X

571 25 X

572 25 X

573 25

574 25

575 25

576 25

577 25

578 25

579 25

580 25

581 25

582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X

589 0 X

590 0 X

591 0 X

592 0 X

593 0 X

594 0 X

595 0 X

596 0 X

597 0 X

598 0 X

599 0 X

600 0 X
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3.2.5. Table Ap 6-31

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,
warm, 0 s bis 180 s

< 45 km/h), kalt oder

max -

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SChvindig- Zeit in s | SSVindig- Zeit in s | SCVindig-

kke}}rtl /L“ s B. | DG | V. klfrl; /1; s. | B | DG | v kl:rtl /1}? S B. | DG | v
0 0 X 61 29,6 X 121 31,2 X
1 0 X 62 26,9 X 122 33 X
2 0 X 63 23 X 123 34,4 X
3 0 X 64 18,6 X 124 35,2 X
4 0 X 65 14,1 X 125 35,4 X
5 0 X 66 9,3 X 126 35,2 X
6 0 X 67 4,8 X 127 34,7 X
7 0 X 68 1,9 X 128 33,9 X
8 0 X 69 0 X 129 32,4 X
9 0 X 70 0 X 130 29,8 X
10 0 X 71 0 X 131 26,1 X
11 0 X 72 0 X 132 22,1 X
12 0 X 73 0 X 133 18,6 X
13 0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0 X 75 58 X 135 17,7 X
15 0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0 X 77 17,3 X 137 25,4 X
17 0 X 78 22 X 138 29,2 X
18 0 X 79 26,2 X 139 31,6 X
19 0 X 80 29,4 X 140 32,1 X
20 0 X 81 31,1 X 141 31,6 X
21 0 X 82 32,9 X 142 30,7 X
22 1 X 83 34,7 X 143 29,7 X
23 2,6 X 84 34,8 X 144 28,1 X
24 4,8 X 85 34,8 X 145 25 X
25 7,2 X 86 34,9 X 146 20,3 X
26 9,6 X 87 35,4 X 147 15 X
27 12 X 88 36,2 X 148 9,7 X
28 14,3 X 89 37,1 X 149 5 X
29 16,6 X 90 38 X 150 1,6 X
30 18,9 X 91 38,7 X 151 0 X
31 21,2 X 92 38,9 X 152 0 X
32 23,5 X 93 38,9 X 153 0 X
33 25,6 X 94 38,8 X 154 0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0 X
35 28 X 96 38,1 X 156 0 X
36 28,7 X 97 37,5 X 157 0 X
37 29,2 X 98 37 X 158 0 X
38 29,8 X 99 36,7 X 159 0 X
39 30,3 X 100 36,5 X 160 0 X
40 29,6 X 101 36,5 X 161 0 X
41 28,7 X 102 36,6 X 162 0 X
42 27,9 X 103 36,8 X 163 0 X
43 27,4 X 104 37 X 164 0 X
44 27,3 X 105 37,1 X 165 0 X
45 27,3 X 106 37,3 X 166 0 X
46 27,4 X 107 37,4 X 167 0 X
47 27,5 X 108 37,5 X 168 0 X
48 27,6 X 109 37,4 X 169 0 X
49 27,6 X 110 36,9 X 170 0 X
50 27,6 X 111 36 X 171 0 X
51 27,8 X 112 34,8 X 172 0 X
52 28,1 X 113 31,9 X 173 0 X
53 28,5 X 114 29 X 174 0 X
54 28,9 X 115 26,9 X 175 0 X
55 29,2 X 116 24,7 X 176 0 X
56 29,4 X 117 25,4 X 177 0 X
57 29,7 X 118 26,4 X 178 0 X
58 30 X 119 27,7 X 179 0 X
59 30,5 X 120 29,4 X 180 0 X
60 30,6 X
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3.2.6. Tabelle Anl 6-32
WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,,, < 45 km/h), kalt oder
warm, 181 s bis 360 s
Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SCPVindig- Zeit in s | Shvindig- Zeit in s | SCPvindig-

keit in S B DG keit in S B DG V. keit in B DG v

km/h km/h km/h
181 0 X 241 43,9 X 301 30,6 X
182 0 X 242 43,8 X 302 29 X
183 0 X 243 43 X 303 27,8 X
184 0 X 244 40,9 X 304 27,2 X
185 0,4 X 245 36,9 X 305 26,9 X
186 1,8 X 246 32,1 X 306 26,5 X
187 5,4 X 247 26,6 X 307 26,1 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25,7 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25,5 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25,7 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 26,4 X
192 28,4 X 252 7 X 312 27,3 X
193 31,8 X 253 3,5 X 313 28,1 X
194 34,6 X 254 0 X 314 27,9 X
195 36,3 X 255 0 X 315 26 X
196 37,8 X 256 0 X 316 22,7 X
197 39,6 X 257 0 X 317 19 X
198 41,3 X 258 0 X 318 16 X
199 43,3 X 259 0 X 319 14,6 X
200 45 260 0 X 320 15,2 X
201 45 261 0 X 321 16,9 X
202 45 262 0 X 322 19,3 X
203 45 X 263 0 X 323 22 X
204 45 X 264 0 X 324 24,6 X
205 45 X 265 0 X 325 26,8 X
206 45 X 266 0 X 326 27,9 X
207 45 X 267 0,5 X 327 28 X
208 45 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 45 X 269 8,2 X 329 27,1 X
210 45 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 45 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 45 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 45 X 273 24,1 X 333 27 X
214 45 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 45 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 45 X 276 29,9 X 336 27,5 X
217 45 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 45 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 45 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 45 X 280 30,2 X 340 28,3 X
221 45 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 45 X 282 30,1 X 342 29,1 X
223 45 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 45 X 284 30,2 X 344 30,1 X
225 45 X 285 30,2 X 345 30,6 X
226 45 X 286 30,2 X 346 30,8 X
227 45 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 45 X 288 30,5 X 348 30,8 X
229 45 X 289 31 X 349 30,8 X
230 45 X 290 31,9 X 350 30,8 X
231 45 X 291 32,8 X 351 30,8 X
232 45 X 292 33,7 X 352 30,8 X
233 45 X 293 34,5 X 353 30,8 X
234 45 X 294 35,1 X 354 30,9 X
235 45 X 295 35,5 X 355 30,9 X
236 44,4 X 296 35,6 X 356 30,9 X
237 43,5 X 297 35,4 X 357 30,8 X
238 43,2 X 298 35 X 358 30,4 X
239 43,3 X 299 34 X 359 29,6 X
240 43,7 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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3.2.7. Tabelle Anl 6-33

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen Lle-A und Lle-B (v,
warm, 361 s bis 540 s

< 45 km/h), kalt oder

max -

Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren Rollen ge- Phase Indikatoren
Zeit in s | SChVindig- Zeit in s | SSVindig- Zeit in s | SCVindig-

kke}}rtl /L“ s B. | DG | v klfrl; /1; s B. | DG | V. kl:rtl /1}? S B. | DG | .
361 27,1 X 421 34 X 481 0 X
362 26 X 422 35,4 X 482 0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0 X
366 27,3 X 426 39,6 X 486 1,4 X
367 28,3 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,4 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,4 X 430 41,4 X 490 17,3 X
371 28,9 X 431 40,9 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,5 X 492 19,7 X
373 27,1 X 433 40,2 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,1 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,7 X
376 25,5 X 436 39,8 X 496 27,9 X
377 25,6 X 437 38,9 X 497 31,9 X
378 259 X 438 37,4 X 498 35,4 X
379 26,3 X 439 35,8 X 499 36,2 X
380 26,9 X 440 34,1 X 500 34,2 X
381 27,6 X 441 32,5 X 501 30,2 X
382 28,4 X 442 30,9 X 502 27,1 X
383 29,3 X 443 29,4 X 503 26,6 X
384 30,1 X 444 27,9 X 504 28,6 X
385 30,4 X 445 26,5 X 505 32,6 X
386 30,2 X 446 25 X 506 35,5 X
387 29,5 X 447 23,4 X 507 36,6 X
388 28,6 X 448 21,8 X 508 34,6 X
389 27,9 X 449 20,3 X 509 30 X
390 27,5 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 27,2 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 26,9 X 452 18,3 X 512 10,7 X
393 26,4 X 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25,7 X 454 17,4 X 514 1,2 X
395 24,9 X 455 16,8 X 515 0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0 X
397 15,9 X 457 16,5 X 517 0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0 X 462 23 X 522 19,3 X
403 0 X 463 23 X 523 23,5 X
404 0 X 464 22 X 524 27,3 X
405 0 X 465 20,1 X 525 30,8 X
406 0 X 466 17,7 X 526 33,7 X
407 0 X 467 15 X 527 35,2 X
408 1,2 X 468 12,1 X 528 35,2 X
409 3,2 X 469 9,1 X 529 32,5 X
410 5,9 X 470 6,2 X 530 27,9 X
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0 X 534 9,1 X
415 22,1 X 475 0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0 X 536 2,3 X
417 26,8 X 477 0 X 537 0 X
418 28,7 X 478 0 X 538 0 X
419 30,6 X 479 0 X 539 0 X
420 32,4 X 480 0 X 540 0 X
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3.2.8. Tabelle Anl 6-34

WMTC Phase 3 Teil 1 Klasse 1 fiir Fahrzeuge der Unterklassen L1e-A und L1e-B (v
oder warm, 541 s bis 600 s

< 45 km/h), kalt

max -

Phase Indikatoren
Zeit in s Rollen geschwindigkeit in km/h

S. B. DG V.
541 0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44 X
558 44,1 X
559 44,2 X
560 44,3 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45 X
566 45 X
567 45 X
568 45 X
569 45 X
570 45 X
571 45 X
572 45 X
573 45
574 45
575 45
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X
589 0 X
590 0 X
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Zeit in s

Rollen geschwindigkeit in km/h

Phase Indikatoren

gl

B.

DG

591
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Anlage 7

Priifungen von Fahrzeugen der Klasse L mit einem Rad oder einem Doppelrad an der Antriebsachse auf der

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Straf8e fiir die Bestimmung der Einstellungen des Priifstands

Anforderungen an den Fahrer

Der Fahrer muss eine gut sitzende (einteilige) Kombination oder dhnliche Kleidung sowie einen Schutzhelm, einen
Augenschutz, Stiefel und Handschuhe tragen.

Der Fahrer muss, gekleidet und ausgeriistet wie unter Nummer 1.1 beschrieben, eine Masse von 75 kg + 5kg
haben und 1,75 m + 0,05 m grof sein.

Der Fahrer muss auf dem vorgesehenen Sitz sitzen, die Fiile auf den Fufrasten und die Arme normal gestreckt
halten. Der Fahrer muss in seiner Sitzposition in der Lage sein, das Fahrzeug wahrend der Priifung stets unter voller

Kontrolle zu behalten.

Anforderungen an die Strecke und die Umgebungsbedingungen

Die Priifstrecke muss flach, eben, gerade und mit einem glatten Belag verschen sein. Die Straenoberfliche muss
trocken sein und darf keine Hindernisse oder Windschutzwinde aufweisen, die die Messung des Fahrwiderstands
beeintrichtigen konnten. Die Oberfliche darf zwischen zwei beliebigen mindestens 2 m auseinander liegenden
Punkten kein Gefille von mehr als 0,5 % aufweisen.

Wihrend der Datenerfassungsphasen miissen konstante Windbedingungen herrschen. Windgeschwindigkeit und
Windrichtung sind fortlaufend oder mit ausreichender Haufigkeit an einer Stelle zu messen, an der die Windkraft
wihrend des Ausrollens reprisentativ ist.

Die Umgebungsbedingungen miissen sich innerhalb folgender Grenzwerte bewegen:

— maximale Windgeschwindigkeit 3 m/s

— maximale Windgeschwindigkeit bei Béen: 5 m/s

— durchschnittliche Windgeschwindigkeit in Fahrtrichtung: 3 m/s

— durchschnittliche Seitenwindgeschwindigkeit: 2 m/s

— hochste relative Feuchtigkeit: 95 %

— Lufttemperatur: 278,2 K bis 308,2 K

Die Standardumgebungsbedingungen sind folgende:

— Druck, Py: 100 kPa

— Temperatur, Tj: 293,2K

— relative Luftdichte, dy: 0,9197

— volumetrische Luftmasse, p: 1,189 kg/m?

Die relative Luftdichte darf, berechnet nach der Formel Ap 7-1, wihrend der Priifung des Fahrzeugs hochstens um
7,5 % von der Luftdichte unter den Standardbedingungen abweichen.

Die relative Luftdichte d ist nach folgender Formel zu berechnen:

Gleichung Anl 7-1:

T
dr=d, - 2022
po Tr

Dabei gilt:

d ist der Bezugswert der relativen Luftdichte unter Bezugsbedingungen (1,189 kg/m?);
pr ist der mittlere Umgebungsdruck wihrend der Priifung in kPa;

P, ist der Bezugs-Umgebungsdruck (101,3 kPa);

Ty ist die mittlere Umgebungstemperatur wahrend der Priifung in K;

T ist die Bezugs-Umgebungstemperatur (293,2 K).
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3.1.

3.2

3.3.

4.2

4.3.

5.1.

5.2

Zustand des Priiffahrzeugs

Das Priiffahrzeug muss die Bedingungen nach Anhang 8 Nummer 1 erfllen.

Bei der Anbringung der Messinstrumente am Priiffahrzeug ist darauf zu achten, dass die Verteilung der Last auf die
Rider moglichst wenig beeinflusst wird. Wird der Geschwindigkeitssensor auferhalb des Fahrzeugs angebracht, ist
darauf zu achten, den zusitzlichen Luftwiderstand moglichst gering zu halten.

Kontrollen

Die folgenden Kontrollen miissen entsprechend den Angaben des Herstellers fiir die vorgesehene Verwendung
durchgefiihrt werden: Rider, Felgen, Reifen (Marke, Typ, Druck), Geometrie der Vorderachse, Einstellung der
Bremsen (Beseitigung von Reibungswiderstinden), Schmierung der Vorder- und der Hinterachse, Einstellung von
Radaufhidngung und Bodenfreiheit des Fahrzeugs usw. Es muss sichergestellt sein, dass wihrend des Fahrens im
Freilauf keine elektrische Bremsung erfolgt.

Angegebene Ausrollgeschwindigkeiten

Die Ausrollzeiten sind zwischen v; und v, gemdff den Angaben in Tabelle Anl 7-1 in Abhingigkeit von der
Fahrzeugkategorie gemafl der Definition in Anhang II Nummer 4.3 zu messen.

Tabelle Anl 7-1

Anfangs- und Endgeschwindigkeit bei der Messung der Ausrollzeit

Bauartbeclliinggkt:itlii;?/sﬁigeschwin— I}Zl%igeezsggzsrdznfilrﬁgkgietr v, in (km/h) v, in (km/h)
vj in (km/h)
<25 km/h
20 25 15
15 20 10
10 15 5
<45 km/h
40 45 35
30 35 25
20 25 15

45 < bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit < 130 km/h und > 130 km/h

120 130%/ 110
100 110%/ 90
80 90%/ 70
60 70 50
40 45 35
20 25 15

Wird der Fahrwiderstand gemifs Nummer 5.2.2.3.2 tiberpriift, kann die Prifung bei vj * 5 km/h durchgefiihrt
werden, falls die Genauigkeit der Ausrollzeit gemaff Anhang II Nummer 4.5.7 gewihrleistet ist.

Messung der Ausrollzeit

Nach einer Warmlaufphase ist das Fahrzeug auf die Ausrollstartgeschwindigkeit zu beschleunigen, bei der mit der
Messung der Ausrollzeit begonnen wird.

Da das Schalten des Getriebes in die Neutralstellung aufgrund der Bauart des Fahrzeugs gefihrlich und schwierig
sein kann, kann das Ausrollen auch allein mit ausgeriickter Kupplung durchgefithrt werden. Fahrzeuge, bei denen
keine Moglichkeit besteht, die Ubertragung der Motorkraft vor dem Ausrollen zu unterbrechen, kénnen bis zum
Erreichen der Anfangsgeschwindigkeit geschleppt werden. Wird die Ausrollpriifung auf dem Rollenpriifstand re-
produziert, miissen Kraftiibertragung und Kupplung sich in demselben Zustand wie bei der Priifung auf der Strafle
befinden.
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5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

5.8.

Die Lenkanlage des Fahrzeugs darf so wenig wie moglich bewegt werden, und die Bremsen diirfen bis zum Ende
der Ausrollmessungszeit nicht betdtigt werden.

Als erste Ausrollzeit At,; bei der angegebenen Geschwindigkeit v; ist als die Zeit zu messen, die das Fahrzeug fiir
die Verzogerung von v; + Av auf v; - Av benétigt.

Das unter den Nummern 5.1 bis 5.4 beschriebene Verfahren ist fiir die Messung der Ausrollzeit Aty; in Gegen-
richtung zu wiederholen.

Der Durchschnitt At; der zwei Ausrollzeiten At,; und Aty ist nach der folgenden Gleichung zu berechnen:

Gleichung Anl 7-2:

Aty + At

At;
2

Es sind mindestens vier Priiffungen durchzufithren, und die durchschnittliche Ausrollzeit ATj ist nach der folgenden
Gleichung zu berechnen:

Gleichung Anl 7-3:

At)' = % N Xn:At{
i=1

Die Priifungen sind so lange durchzufiihren, bis die statistische Genauigkeit P grofer oder gleich 3 % (P < 3 %) ist.
Die statistische Genauigkeit P ist (als Prozentsatz) nach der folgenden Gleichung zu berechnen:

Gleichung Anl 7-4:

t- 1
p_ts. 100
n At]'

Dabei gilt:
t ist der in Tabelle Anl 7-2 angegebene Koeffizient;
s ist die Standardabweichung gemaf8 der folgenden Formel:

Gleichung Anl 7-5:

Dabei gilt:

n ist die Zahl der Priifungen.

Tabelle Anl 7-2

Koeffizienten fiir die statistische Genauigkeit

n ¢ \/Lﬁ

4 3,2 1,60
5 2,8 1,25
6 2,6 1,06
7 2,5 0,94
8 2,4 0,85
9 2,3 0,77
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5.9.

5.11.

6.1.
6.1.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

Amtsblatt der Europdischen Union
t
n t 7
10 2,3 0,73
11 2,2 0,66
12 2,2 0,64
13 2,2 0,61
14 2,2 0,59
15 2,2 0,57

Bei Wiederholung der Priifung ist darauf zu achten, dass dieselben Warmlaufbedingungen vor dem Ausrollen
eingehalten und dieselbe Ausrollstartgeschwindigkeit verwendet wird.

Die Ausrollzeit ist aufzuzeichnen. Die Verordnung fiir administrative Anforderungen enthalt ein Muster-Aufzeich-

nungsformular

Datenaufbereitung

Berechnung des Fahrwiderstands

Der Fahrwiderstand F; wird in Newton bei der angegebenen Geschwindigkeit v; mithilfe der folgenden Gleichung

berechnet:

Gleichung Anl 7-6:

Dabei gilt:

m,¢ = Bezugsmasse (kg)

Av = Abweichung der Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h)

At = berechnete Differenz bei der Ausrollzeit (s)

Anpassung der Fahrwiderstandskurve

Der Fahrwiderstand F ist wie folgt zu berechnen:

Die folgende Gleichung wird zur Bestimmung der Koeffizienten f, und f, durch lineare Regression an den

Datensatz von F und Vj angepasst,

Gleichung Anl 7-7:

F=fy+1, x v2

Die so bestimmten Koeffizienten f;, und f, werden mit folgenden Gleichungen fir die Standardumgebungsbedin-

gungen berichtigt:

Gleichung Anl 7-8:

fo =fo = [1 +Ko(Tr — Ty)]

. Der Fahrwiderstand F; ist gemdfs Nummer 6.2 zu berichtigen.

. Die Messung der Ausrollzeit fir mehrere angegebene Geschwindigkeiten kann in einem kontinuierlichen Ausroll-
vorgang vorgenommen werden. In diesem Fall ist das Ausrollen nach demselben Warmlaufverfahren und mit
derselben Ausrollstartgeschwindigkeit zu wiederholen.
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Gleichung Anl 7-9:

Tr _ po
f5=f) x — x—
2720, pr

wobei:

K, anhand der empirischen Daten fiir das jeweilige Fahrzeug und anhand von Reifenpriifungen bestimmt oder, falls
diese Informationen nicht verfiigbar sind, wie folgt angenommen werden sollte: Ko = 6 - 107K~

6.3. Zielfahrwiderstand F* fiir die Einstellung des Rollenpriifstands

Der Zielfahrwiderstand F*(vy) auf dem Rollenpriifstand bei der Bezugsgeschwindigkeit v, in Newton wird mithilfe
der folgenden Gleichung bestimmt:

Gleichung Anl 7-10:

F(vo) = f5 + 5 x v3



L 53/126

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

Anlage 8

Priifungen von Fahrzeugen der Klasse L mit mindestens zwei Ridern an den Antriebsachsen auf der Strafle fiir

1.1.

1.2

die Bestimmung der Einstellungen des Priifstands

Vorbereitung des Fahrzeugs
Einfahren

Das Priiffahrzeug muss sich im normalen Fahr- und Einstellungszustand befinden und mindestens 300 km
eingefahren sein. Die Reifen miissen gleichzeitig mit dem Fahrzeug eingefahren worden sein oder eine Pro-
filtiefe von 90 % bis 50 % der urspriinglichen Profiltiefe aufweisen.

Kontrollen

Die folgenden Kontrollen miissen entsprechend den Angaben des Herstellers fiir die vorgesehene Verwendung
durchgefithrt werden: Rider, Felgen, Reifen (Marke, Typ, Druck), Geometrie der Vorderachse, Einstellung der
Bremsen (Beseitigung von Reibungswiderstinden), Schmierung der Vorder- und der Hinterachse, Einstellung
von Radaufhingung und Bodenfreiheit des Fahrzeugs usw. Es muss sichergestellt sein, dass wahrend des
Fahrens im Freilauf keine elektrische Bremsung erfolgt.

Vorbereitung fiir die Priifung

Das Priiffahrzeug ist bis zu seiner Priifmasse einschliefSlich des Fahrers und der Messgerite zu beladen, wobei
fur eine gleichmifige Verteilung auf die Ladebereiche zu sorgen ist.

Die Fenster des Fahrzeugs sind zu schliefen. Abdeckungen fiir Klimaanlagen, Scheinwerfer usw. sind zu
schliefen.

Das Priiffahrzeug muss sauber, ordnungsgemaf8 gewartet und genutzt sein.

Unmittelbar vor der Priifung muss das Fahrzeug in geeigneter Weise auf normale Betriebstemperatur gebracht
werden.

Bei der Anbringung der Messinstrumente am Priiffahrzeug ist darauf zu achten, dass die Verteilung der Last auf
die Rider moglichst wenig beeinflusst wird. Wird der Geschwindigkeitssensor aufferhalb des Fahrzeugs an-
gebracht, ist darauf zu achten, den zusitzlichen Luftwiderstand maoglichst gering zu halten.

Vorgegebene Fahrzeuggeschwindigkeit v

Die vorgegebene Geschwindigkeit wird benétigt, um den Fahrwiderstand bei Bezugsgeschwindigkeit anhand der
Fahrwiderstandskurve zu bestimmen. Damit der Fahrwiderstand als Funktion der Fahrzeuggeschwindigkeit, die
ungefihr der Bezugsgeschwindigkeit v, entspricht, bestimmt werden kann, werden die Fahrwiderstinde bei der
vorgegebenen Geschwindigkeit v gemessen. Es sind mindestens vier oder finf Punkte zu messen, die die
vorgegebenen Geschwindigkeiten zusammen mit den Bezugsgeschwindigkeiten anzeigen. Die Kalibrierung
des Lastanzeigers gemafl Anlage 3 Nummer 2.2 ist bei der anzuwendenden Bezugsgeschwindigkeit (v) nach
Tabelle Anl 8-1 vorzunehmen.

Tabelle Anl 8-1

Vorgegebene Geschwindigkeiten fiir die Priffung der Ausrollzeit und vorgeschriebene
Bezugsgeschwindigkeit v; in Abhingigkeit von der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit (v,,,)
des Fahrzeugs

Hochstgeschwindigkeitsklasse Vorgegebene Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h)
> 130 120 (%) 100 80 (*) 60 40 20
130-100 90 80 () 60 40 20 —
100-70 60 50 (%) 40 30 20 —
70-45 50 (%) 40 (*) 30 20 — —

45-25 40 30 (%) 20
<25 km/h 20 15 (9 10

*) Anzuwendende Bezugsgeschwindigkeit v..
58! g j
(**) Wenn das Fahrzeug diese Geschwindigkeit erreicht.




21.2.2014

Amtsblatt der Europdischen Union

L 53/127

3.1.2.

3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

3.1.2.6.

Energieinderung beim Ausrollversuch
Bestimmung des Gesamtfahrwiderstands
Messgerite und Messgenauigkeit

Der Messfehler muss in Bezug auf die Zeit unter 0,1 Sekunden und in Bezug auf die Geschwindigkeit unter
+0,5km/h liegen. Das Fahrzeug und der Rollenpriifstand sind auf die stabilisierte Betriebstemperatur zu
bringen, um eine Anndherung an die Bedingungen bei der Priifung auf der Fahrbahn zu erreichen.

Priifverfahren

Das Fahrzeug ist auf eine Geschwindigkeit zu beschleunigen, die 5 km/h hoher als die Geschwindigkeit ist, bei
der die Priifmessung beginnt.

Das Getriebe ist in die Neutralstellung zu bringen, oder die Stromzufuhr ist zu unterbrechen.

Es ist die Zeit t1 zu messen, die das Fahrzeug fiir die Verzogerung von

v, = v + Av (km/h) auf v; = v — Av (km/h) benotigt,

wobei:

AV <5 km/h bei Fahrzeug-Nenngeschwindigkeit < 50 km/h

Av <10 km/h bei Fahrzeug-Nenngeschwindigkeit > 50 km/h

Dieselbe Priifung ist in Gegenrichtung durchzufithren, wobei die Zeit t, zu messen ist.

Der Durchschnittswert t; der beiden Zeiten t; und t, ist zu bestimmen.

Diese Priifungen sind bis zur statistischen Genauigkeit (p) des Mittelwerts zu wiederholen:

Gleichung Anl 8-1:

Die statistische Genauigkeit (p) ist wie folgt definiert:

Gleichung Anl 8-2:

-
©

i
Sl

100
g betrdgt hochstens 4 % (p < 4 %).
Dabei gilt:
t ist der in Tabelle Anl 8-2 angegebene Koeffizient;

s ist die Standardabweichung.
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Gleichung Anl 8-3:

n ist die Anzahl der Priifungen

Tabelle Anl 8-2

Faktoren t und t/Vn abhiingig von der Anzahl der durchgefiihrten Ausrollpriifungen

n 4 5 6 7 8 9 10
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3
t/\/n 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73
3.1.2.7. Berechnung des Fahrwiderstands
Der Fahrwiderstand F bei den vorgegebenen Geschwindigkeiten V wird wie folgt berechnet:
Gleichung Anl 8-4:
F 1 2 Av
= My + ——
356 7 A
Dabei gilt:
s = Bezugsmasse (kg)
Av = Abweichung bei der Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h)
At = berechnete Differenz bei der Ausrollzeit (s);
3.1.2.8. Der auf der Fahrbahn ermittelte Fahrwiderstand ist unter Beriicksichtigung der Bezugsumgebungsbedingungen

wie folgt zu korrigieren:
Gleichung Anl 8-5:
F

corrected — k- Fmeasured

Gleichung Anl 8-6:

Rg Rakro * do
k=—[1+Kg-(t—t _—
R, [14Kg - (t—to)] + R -4,

wobeti:
Ry ist der Rollwiderstand bei der Geschwindigkeit v (N);
Rapro ist der Luftwiderstand bei der Geschwindigkeit v (N);

Ry ist der Gesamtfahrwiderstand = Ry + Rpgro (N);
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3.2.

3.2.2.
3.2.2.1.

Ky ist der Temperaturkorrekturfaktor fiir den Rollwiderstand, der angenommen wird als: 3,6 - 107/K;

t ist die Umgebungstemperatur bei der Priifung auf der Strafle in K;

to ist die Bezugs-Umgebungstemperatur (293,2 K).

d, ist die Luftdichte bei Priifbedingungen (kg/m?);

dg ist die Luftdichte bei den Bezugsbedingungen (293,2 K, 101,3 kPa) = 1,189 kg/m>.

Zum Verhiltnis Ry/Ry und dem Verhiltnis Rppro/Rr muss der Fahrzeughersteller dem technischen Dienst
zufriedenstellende Angaben auf der Grundlage der dem Unternechmen normalerweise zur Verfiigung stehenden
Daten liefern. Sind diese Werte nicht verfiigbar oder werden sie vom technischen Dienst oder der Genehmi-
gungsbehorde nicht akzeptiert, konnen fiir das Verhltnis von Rollwiderstand zu Gesamtwiderstand die Werte
entsprechend der nachstehenden Formel verwendet werden:

Gleichung Anl 8-7:

R
—:u'me+b
T

Dabei gilt:

myp ist die Priifmasse; fiir jeden Geschwindigkeitswert gelten die Koeffizienten a und b gemifl der nach-
folgenden Tabelle:

Tabelle Anl 8-3

Koeffizienten a und b zur Berechnung der Rollwiderstandsquote

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

Einstellung des Rollenpriifstands

Mit diesem Verfahren soll der Gesamtfahrwiderstand bei einer vorgegebenen Geschwindigkeit auf dem Rollen-
priifstand simuliert werden.

Messgerite und Messgenauigkeit

Die Messgerdte miissen den auf der Priifstrecke verwendeten dhneln und die Bestimmungen von Anhang II
Nummer 4.5.7 sowie Nummer 1.3.5 dieser Anlage erfiillen.

Priifverfahren

Das Fahrzeug wird auf den Rollenpriifstand gebracht.
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3.2.2.2.  Der Reifendruck (kalt) der Antriebsrdder ist auf den fiir den Rollenpriifstand erforderlichen Wert zu bringen.
3.2.2.3. Die dquivalente Schwungmasse des Rollenpriifstands ist anhand der Tabelle Anl 8-4 cinzustellen.

3.2.2.3.1. Tabelle Anl 8-4

Bestimmung der dquivalenten Schwungmasse fiir ein Fahrzeug der Klasse L mit mindestens zwei
Ridern an den Antriebsachsen

Bezugsmasse (M) Aquivalente Schwungmasse (m;)
(kg) (kg)

m, < 105 100
105 < my < 115 110
115 < my < 125 120
125 < my < 135 130
135 < my < 150 140
150 < my < 165 150
165 < m, < 185 170
185 < my < 205 190
205 < my < 225 210
225 < myp < 245 230
245 < my < 270 260
270 < m,y < 300 280
300 < m, < 330 310
330 < e < 360 340
360 < m, < 395 380
395 < m, < 435 410
435 < m, < 480 450
480 < m, s < 540 510
540 < m, < 600 570
600 < m, < 650 620
650 < m < 710 680
710 < my < 770 740
770 < m, < 820 800
820 < m, < 880 850
880 < m,. < 940 910
940 < myf < 990 960
990 < m < 1 050 1020
1050 < my <1110 1080
1110 < my <1160 1130
1160 < my < 1220 1190
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Bezugsmasse (M) Aquivalente Schwungmasse (m;)
(kg) (kg)

1220 < my < 1280 1250
1280 < my <1330 1300
1330 < my <1390 1360
1390 < my < 1450 1420
1450 < my < 1500 1470
1500 < my < 1560 1530
1560 < my <1620 1590
1620 < my <1670 1640
1670 < my <1730 1700
1730 < my <1790 1760
1790 < my < 1870 1810
1870 < my <1980 1930
1980 < my < 2100 2040
2100 < my <2210 2150
2210 < my <2320 2270
2320 < my < 2 440 2380

2 440 < RM 2490

3.2.2.4. Das Fahrzeug und der Rollenpriifstand sind auf die stabilisierte Betriebstemperatur zu bringen, um eine
Anndherung an die Bedingungen bei der Priiffung auf der Fahrbahn zu erreichen.

3.2.2.5. Die Tatigkeiten unter Nummer 3.1.2 mit Ausnahme der Operationen unter Nummer 3.1.2.4 und 3.1.2.5 sind
durchzufiihren.

3.2.2.6. Die Bremse ist unter Beriicksichtigung der Bezugsmasse so einzustellen, dass der korrigierte Fahrwiderstand
(siche Nummer 3.1.2.8) reproduziert wird. Dies kann durch die Berechnung der mittleren korrigierten Ausroll-
zeit von vy auf v, und das Reproduzieren derselben Zeit auf dem Rollenpriifstand mit Hilfe der nachstehenden
Formel erfolgen:

Gleichung Anl 8-8:
2:Aa 1

Teorrected = Mef Foomoned : 36
correctex ’

3.2.2.7. Die vom Priifstand aufzunehmende Leistung P, ist zu bestimmen, damit derselbe Gesamtfahrwiderstand fiir
dasselbe Fahrzeug an verschiedenen Tagen oder auf verschiedenen Rollenpriifstinden desselben Typs repro-
duziert werden kann.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Anlage 9

Erliuterung zum Gangwechselverfahren fiir eine Priifung Typ I

Einleitung

Diese Erlduterung liefert Erklirungen zu Bestimmungen und Sachverhalten, die in der vorliegenden Verordnung
einschlieflich ihrer Anhdnge und Anlagen getroffen bzw. dargelegt werden, sowie zu damit zusammenhingen
Fragen im Hinblick auf den Gangwechsel.

Ansatz

Das Gangwechselverfahren wurde auf der Grundlage einer Analyse der Schaltpunkte in den im Betrieb gewonnenen
Daten entwickelt. Fiir eine allgemeine Formulierung der Korrelationen zwischen den technischen Spezifikationen zu
den Fahrzeugen und den Schaltdrehzahlen, wurden die Drehzahlen auf den nutzbaren Bereich zwischen Nenn- und
Leerlaufdrehzahl normiert.

In einem zweiten Schritt wurden sowohl die Fahrzeug-Endgeschwindigkeit als auch die normierte Drehzahl, bei
denen herauf- oder herunterzuschalten ist, ermittelt und in einer separaten Tabelle aufgezeichnet. Fiir jeden Gang
jedes Fahrzeugs wurden die Durchschnittswerte dieser Geschwindigkeiten und Drehzahlen berechnet und in
Bezichung zu den technischen Spezifikationen des Fahrzeugs gesetzt.

Das Ergebnis dieser Analysen und Berechnungen kann folgendermaflen zusammengefasst werden:
a) Das Schaltverhalten hingt eher von der Drehzahl als von der Fahrzeuggeschwindigkeit ab;

b) die beste Korrelation zwischen Schaltdrehzahlen und technischen Daten wurde zwischen den normierten
Drehzahlen und dem Verhéltnis Leistung zu Masse (maximale Nenndauerleistung/(Masse in fahrbereitem Zu-
stand + 75 kg)) festgestellt;

c) die verbleibenden Schwankungen sind nicht durch sonstige technische Daten oder durch unterschiedliche
Ubersetzungen des Kraftiibertragungsstrangs zu erklaren. Sie gehen hochstwahrscheinlich auf Unterschiede
bei den Verkehrsbedingungen und beim individuellen Fahrverhalten zuriick;

d) es wurde festgestellt, dass Exponentialfunktionen die beste Anndherung zwischen Schaltdrehzahlen und dem
Verhiltnis Leistung zu Masse ermoglichen;

¢) die mathematische Funktion fir den Gangwechsel ist fiir den ersten Gang erheblich flacher als fir die tibrigen
Ginge;

f) die Schaltdrehzahl fiir alle iibrigen Gidnge kann mit einer gemeinsamen mathematischen Funktion ndherungs-
weise bestimmt werden;

g) es wurden keine Unterschiede zwischen Finf- und Sechsganggetrieben festgestellt;

h) fir ein und denselben Fahrzeugtyp unterscheidet sich das Schaltverhalten in Japan erheblich von dem in der
Europdischen Union (EU) und in den Vereinigten Staaten von Amerika (USA).

Um einen ausgewogenen Kompromiss zwischen den drei Regionen zu finden, wurde eine neue Anniherungsfunk-
tion fur die normierten Hochschaltdrehzahlen in Abhingigkeit vom Verhiltnis Leistung zu Masse als gewichteter
Durchschnitt der Kurven EU/USA (Gewichtung 2/3) und Japan (Gewichtung 1/3) berechnet, woraus sich die
folgenden Gleichungen fiir die normierten Hochschaltdrehzahlen ergaben:

Gleichung Anl 9-1: Normierte Hochschaltdrehzahl im 1. Gang (Gang 1)

P
-1,9 —">
n_max_acc (1) = (0,5753 x e( mg+75) _ 0,1) x (8 — nigie) + Nigre

Gleichung Anl 9-2: Normierte Hochschaltgeschwindigkeit in den Géingen > 1

Py
(-1ox )
n_max_acc (i) = (0,5753 x e my + 75 ) X (S — Mige) + Nigle
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2.2

Berechnungsbeispiel

Abbildung Anl 9-1 zeigt ein Beispiel fiir die Nutzung der Gangschaltung bei einem kleinen Fahrzeug:
a) Die fettgedruckten Linien zeigen die Verwendung der Ginge in den Beschleunigungsphasen an;
b) die gepunkteten Linien zeigen die Herunterschaltpunkte in den Verzdgerungsphasen an;

¢) in den Dauergeschwindigkeitsphasen kann der gesamte Bereich zwischen der Herunter- und der Hochschalt-
drehzahl genutzt werden.

Steigert sich wihrend der Dauergeschwindigkeitsphasen die Fahrzeuggeschwindigkeit nach und nach, kénnen die
Hochschaltgeschwindigkeiten (v, _,,, v,_,3und ,i—;,;) in km/h nach folgenden Gleichungen berechnet werden:

Gleichung Anl 9-3:

-2 =10,03 x (s — )+ }x—l
v , S — 1 n;
1-2 dle idle I]de

Gleichung Anl 9-4:

(19 75)
wﬂ—{mWBxe Cmet 75 _0,1) x (s — nige) + N

y 1
ndv1

Gleichung Anl 9-5:
Py

71,9 Xi) 1
Vioitl = [(0,5753 X e( M+ 75/ % (s — migie) + Nigie | X ——— 1 = 3 to ng

IldVi,l ’

Abbildung Anl 9-1:

Beispiel fiir eine Schaltskizze — Verwendung der Ginge in den Verzdgerungsphasen und den Dauer-
geschwindigkeitsphasen
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Verwendung der Ginge in den Beschleunigungsphasen
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Um dem technischen Dienst mehr Flexibilitit einzurdumen und die Fahrbarkeit des Fahrzeugs zu sichern, sollten
die Gangwechsel-Regressionsfunktionen als Untergrenzen angesehen werden. Hohere Drehzahlen sind in allen
Zyklusphasen zulissig.

3. Phasenindikatoren

3.1  Um bei der Anwendung der Gangwechselgleichungen unterschiedliche Auslegungen zu vermeiden und somit die
Vergleichbarkeit der Priifung zu erhohen, werden den Geschwindigkeitsmustern der Zyklen feste Phasenindikatoren
zugeordnet. Die Angabe der Phasenindikatoren beruht auf der Definition des Japanischen Automobilforschungs-
instituts (Japan Automobile Research Institute, JARI) der vier Fahrbetriebsarten der folgenden Tabelle:

Tabelle Anl 9-1

Definition der Fahrbetriebsarten

4 Betriebsarten Begriffsbestimmung

Leerlauf Fahrzeuggeschwindigkeit < 5 km/h und
-0,5 kmfh/s (0,139 m/s?) <Beschleunigung < 0,5km/h/s
(0,139 m/s?)

Beschleunigung Beschleunigung > 0,5 km/h/s (0,139 m/s?)
Verzogerung Beschleunigung < - 0,5 km/h/s (- 0,139 m/s?)
Dauergeschwindigkeitsbetrieb Fahrzeuggeschwindigkeit > 5 km/h und

-0,5 kmfhfs (-0,139 m/s?) <Beschleunigung < 0,5km/h/s
(0,139 m/s?)

3.2. Die Indikatoren wurden anschlieBend modifiziert, um hiufige Anderungen in relativ homogenen Zyklusteilen zu
vermeiden und somit die Fahrbarkeit zu verbessern. Abbildung Anl 9-2 zeigt ein Beispiel aus Zyklusteil 1
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4.2.

4.3.

Abbildung Anl 9-2:

Beispiel fiir modifizierte Phasenindikatoren

Phasen indikatoren
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Tabelle Anl 9-2 enthilt ein Beispiel fir die Eingangsdaten, die fiir die Berechnung der Schaltdrehzahlen erforderlich
sind. Die Hochschaltdrehzahlen fiir den ersten Gang und die hoheren Génge in den Beschleunigungsphasen werden
nach den Gleichungen 9-1 und 9-2 berechnet. Die Entnormierung der Drehzahlen kann nach der Gleichung
n = n_norm X (s — njge) + Mg erfolgen.

Die Herunterschaltdrehzahlen fiir die Verzogerungsphasen konnen mithilfe der Gleichungen 9-3 und 9-4 berechnet
werden. Die ndv-Werte in Tabelle Anl 9-2 kénnen als Ubersetzungsverhiltnisse der Génge verwendet werden. Sie
konnen ebenfalls zur Berechnung der entsprechenden Fahrzeuggeschwindigkeiten herangezogen werden (Schalt-
geschwindigkeit in Gang i = Schaltdrehzahl in Gang i/ndvi). Die Ergebnisse sind in den Tabellen Ap 9-3 und Ap
9-4 dargestellt.

Mithilfe zusatzlicher Analysen und Berechnungen wurde untersucht, ob eine Vereinfachung dieser Gangwechsel-
algorithmen und insbesondere ein Ersatz der Schaltdrehzahlen durch Schaltgeschwindigkeiten moglich wire. Die
Analyse ergab, dass die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht mit dem Schaltverhalten, wie aus den im Betrieb gewon-
nenen Daten hervorging, in Einklang zu bringen war.

Tabelle Anl 9-2
Eingabedaten fiir die Berechnung der Schaltdrehzahlen und -geschwindigkeiten

Position Eingabedaten
Hubraum in cm’ 600
Pn in kW 72
mk in kg 199
s in min’! 11 800
nidle in min’! 1150
ndv, (¥) 133,66
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Position Eingabedaten
ndv, 94,91
ndv; 76,16.
ndv, 65,69
ndvs 58,85
ndvg 54,04
pmr (**) in kW]t 262,8

(* ndv bezeichnet das Verhiltnis zwischen der Drehzahl in min™! und der Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h.
(**) pmr bezeichnet das Verhiltnis Leistung zu Masse das folgendermaflen berechnet wird:
1. PN [ (MK+75) - 1 000; Pn in kW, mk in kg

Tabelle Anl 9-3

Schaltdrehzahlen fiir den ersten Gang und die hoheren Ginge in den Beschleunigungsphasen (siehe

Tabelle Anl 9-1)

FAHRVERHALTEN EU/USA[JAPAN

Fahrverhalten EU/USA [Japan

n_acc_max (1) n_acc_max (i)

n_norm (¥) in %

24,9

34,9

n in min-1

3 804

4869

(*) n_norm bezeichnet den mithilfe der Gleichungen Ap9-1 und Ap9-2 berechneten Wert.

4.3.3. Tabelle Anl 9-4
Schaltdrehzahlen und -geschwindigkeiten nach Tabelle Anl 9-2
Fahrverhalten EUJUSA [Japan
Gangwechsel .
v in km/h nfr?orin i) n in min’!
in %

Hochschalten 1-2 28,5 24,9 3 804
2-3 51,3 34,9 4869
304 63,9 34,9 4869
4-5 74,1 34,9 4869
5-6 82,7 34,9 4869
Herunterschalten 2-cl (¥ 15,5 3,0 1470
3-2 28,5 9,6 2167
4-3 51,3 20,8 3370
5—-4 63,9 24,5 3762
6—5 74,1 26,8 4005

(*) ‘cl’ bezeichnet den Zeitpunkt des Ausriickens der Kupplung.
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Anlage 10

Priifungen zur Typgenehmigung einer emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch fiir Fahrzeuge der

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

Klasse L als selbstindige technische Einheit

Geltungsbereich der Anlage

Diese Anlage gilt fir die Typgenehmigung emissionsmindernder Einrichtungen fiir den Austausch fiir einen oder
mehrere Fahrzeugtypen der Klasse L als selbstindige technische Einheiten im Sinne von Artikel 23 Absatz 10 der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Begriffsbestimmungen

,Emissionsmindernde Einrichtungen zur Erstausriistung® bezeichnet emissionsmindernde Einrichtungen ein-
schlieflich Sauerstoffsonden, Katalysatorentypen, Katalysatorenbaugruppen, Partikelfilter oder Aktivkohlefilter
zur Minderung der Verdunstungsemissionen, die von der Typgenehmigung erfasst und als Erstausriistung des
genehmigten Fahrzeugs geliefert werden;

,Emissionsmindernde Einrichtungen fiir den Austausch“ bezeichnet emissionsmindernde Einrichtungen einschlief3-
lich Sauerstoffsonden, Katalysatorentypen, Katalysatorenbaugruppen, Partikelfilter oder Aktivkohlefilter zur Min-
derung der Verdunstungsemissionen, die als Ersatz fir eine emissionsmindernden Einrichtung dienen, die als
Erstausriistung in einen nach dieser Anlage im Hinblick auf die Anforderungen fiir Umweltvertraglichkeit und
Leistung der Antriebseinheit typgenehmigten Fahrzeugtyp eingebaut wurde, und die nach der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 als selbstindige technische Einheit typgenehmigt werden konnen;

Antrag auf Typgenehmigung im Hinblick auf die Umweltvertriglichkeit

Antrage auf Typgenehmigung einer emissionsmindernden Einrichtung zum Austausch als selbstindige technische
Einheit sind vom Hersteller des Systems oder seinem Bevollmachtigten zu stellen.

Ein Hinweis auf ein Muster fiir den Beschreibungsbogen findet sich in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013.

Fiir jeden Typ einer emissionsmindernden Einrichtung zum Austausch, dessen Genehmigung beantragt wird, sind
dem Antrag auf Typgenehmigung folgende Unterlagen in dreifacher Ausfertigung und folgende Angaben bei-
zuftigen:

eine Beschreibung der charakteristischen Merkmale der Fahrzeugtypen, fiir die die Einrichtung bestimmt ist,
die spezifischen Nummern oder Symbole der Antriebsart und des Fahrzeugs,

eine Beschreibung des Typs des Katalysators zum Austausch mit der relativen Position jedes seiner Bestandteile
sowie Anweisungen zum Einbau;

Zeichnungen jedes Bestandteils zur Erleichterung ihrer Lokalisierung und Identifizierung mit Angabe der ver-
wendeten Werkstoffe. Aus diesen Zeichnungen muss auch die vorgesehene Anbringungsstelle des obligatorischen
Typgenehmigungszeichens hervorgehen.

Dem fiir die Durchfithrung der Typgenehmigungspriifung zustindigen technischen Dienst sind vorzufiihren:

Ein oder mehrere Fahrzeuge eines nach dieser Anlage genehmigten Typs, ausgestattet mit einem neuen Typ einer
emissionsmindernden Einrichtung zur Erstausriistung. Der Antragsteller wahlt mit Zustimmung des technischen
Dienstes ein oder mehrere Fahrzeuge aus, die die Genehmigungsbehorde zufriedenstellen. Das oder die Fahrzeuge
miissen den Anforderungen der Priifung Typ I gemdff Anhang II entsprechen.

Die Priiffahrzeuge diirfen keine Defekte am Emissionsminderungssystem aufweisen und miissen ordnungsgemafS
gewartet und genutzt sein; jedes ibermafig abgenutzte oder fehlerhaft arbeitende emissionsrelevante Originalteil
muss instandgesetzt oder ersetzt werden. Die Priiffahrzeuge miissen richtig abgestimmt und vor der Emissions-
priffung nach den Angaben des Herstellers eingestellt sein.

Ein Muster des Typs der emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch. An diesem Muster miissen deutlich
lesbar und dauerhaft die Fabrik- oder Handelsmarke des Antragstellers und die Handelsbezeichnung angegeben
sein.

Anforderungen
Allgemeine Anforderungen

Die emissionsmindernde Einrichtung fiir den Austausch muss so ausgelegt, gebaut und angebaut sein, dass:

das Fahrzeug unter normalen Betriebsbedingungen und insbesondere trotz der Schwingungen, denen es aus-
gesetzt sein kann, den Bestimmungen dieser Verordnung entspricht,
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4.1.2. die emissionsmindernde Einrichtung fiir den Austausch unter Beriicksichtigung der normalen Betriebsbedingun-
gen des Fahrzeugs eine annehmbare Bestindigkeit gegen die Korrosionseinwirkungen aufweist, denen sie aus-
gesetzt ist,

4.1.3. die mit dem als Erstausriistung verbauten Typ einer emissionsmindernden Einrichtung vorhandene Bodenfreiheit
und mogliche Schriglage nicht vermindert werden,

4.1.4. an der Oberfliche der Einrichtung keine iiberméfig hohen Temperaturen auftreten,
4.1.5. die Aufenfliche der Einrichtung weder vorstehende Teile noch scharfe Kanten aufweist,
4.1.6. geniigend Raum fiir Stofddmpfer und Radauthingung vorhanden ist,

4.1.7. ein ausreichender Sicherheitsabstand von den Rohrleitungen vorhanden ist,

4.1.8. die Stoffestigkeit der emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch mit den eindeutig festgelegten War-
tungs- und Anbauvorschriften vereinbar ist,

4.1.9. weist die als Erstausriistung verbaute emissionsmindernde Einrichtung Warmeschutzvorrichtungen auf, so muss
auch die emissionsmindernde Einrichtung fiir den Austausch entsprechende Schutzvorrichtungen haben,

4.1.10. ist die Abgasleitung mit einem oder mehreren Sauerstoffsonden oder sonstigen Sensoren und Aktuatoren als
Erstausriistung ausgestattet, ist der Typ der emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch an genau
derselben Stelle wie die als Erstausriistung verbaute emissionsmindernde Einrichtung einzubauen, und die Lage
der Sauerstoffsonden und sonstigen Sensoren oder Aktuatoren in der Abgasleitung darf nicht verdndert werden.

4.2.  Anforderungen hinsichtlich der Emissionen

4.2.1. Das unter der Nummer 3.4.1 genannte, mit einer emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch des Typs,
fur den die Genehmigung beantragt wird, ausgestattete Fahrzeug ist (je nach Typgenehmigung des Fahrzeugs) den
Priifungen nach Anhang II oder Anhang VI zu unterziehen ().

4.2.1.1. Bewertung der Schadstoffemissionen von Fahrzeugen, die mit emissionsmindernden Einrichtungen fiir den Aus-
tausch ausgestattet sind

Die Anforderungen hinsichtlich der Abgas- und Verdunstungsemissionen gelten als erfiillt, wenn das mit der
emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch ausgestattete Fahrzeug die Grenzwerte in Anhang VI der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 (entsprechend der Typgenehmigung des Fahrzeugs) einhilt (1).

4.2.1.2. Wird die Typgenehmigung fiir verschiedene Fahrzeugtypen desselben Herstellers beantragt, kann die Priifung Typ
I mit nur zwei Fahrzeugen durchgefithrt werden, welche mit Zustimmung des technischen Dienstes zur Zu-
friedenheit der Genehmigungsbehorde ausgewdhlt wurden, wenn die verschiedenen Fahrzeugtypen mit demselben
Typ einer emissionsmindernden Einrichtung zur Erstausriistung ausgestattet sind.

4.2.2.  Anforderungen hinsichtlich des zuldssigen Gerduschpegels

Die unter der Nummer 3.4.1 genannten, mit einem Typ einer emissionsmindernden Einrichtung fiir den Aus-
tausch ausgestatteten Fahrzeuge, dessen emissionsmindernde Einrichtung hohere Gerduschemissionen ermogli-
chen konnte als der Typ, fur den die Typgenchmigung beantragt wird, miissen (entsprechend der Typgenehmi-
gung des Fahrzeugs) die Anforderungen von Anhang IX erfiillen ('). Das Ergebnis der Priiffungen fur das Fahr-
gerdusch und das Standgerdusch ist im Priifbericht zu vermerken.

4.3. Priifung der Antriebsleistung des Fahrzeugs

4.3.1. Der Typ der emissionsmindernden Einrichtung fiirr den Austausch muss so beschaffen sein, dass die Antriebs-
leistung des Fahrzeugs mit der Antriebsleistung vergleichbar ist, die mit der als Erstausriistung verbauten emis-
sionsmindernden Einrichtung erreicht wird.

4.3.2. Die Antriebsleistung des mit der emissionsmindernden Einrichtung fiir den Austausch ausgestatteten Fahrzeugs
ist mit der Antriebsleistung zu vergleichen, die mit einer emissionsmindernden Einrichtung zur Erstausriistung
erreicht wird; beide Einrichtungen miissen neu sein und nacheinander in das unter Nummer 3.4.1 genannte
Fahrzeug eingebaut werden.

4.3.3.  Diese Priifung wird nach dem anzuwendenden Verfahren gemiaf Anhang X durchgefiihrt. Die mit der emissions-
mindernden Einrichtung fiir den Austausch gemessenen Werte fiir die maximale Nutzleistung und das maximale
Drehmoment sowie gegebenenfalls die erreichbare Hochstgeschwindigkeit diirfen nicht mehr als um + 5 % von
den Werten abweichen, die unter denselben Bedingungen mit der als Erstausriistung verbauten typgenehmigten
emissionsmindernden Einrichtung gemessen wurden.

(") Gemif dieser Verordnung in der fiir die Typgenehmigung des genannten Fahrzeugs geltenden Fassung.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

3.1.

3.1.2.
3.1.2.1.

Anlage 11

Verfahren fiir die Priifung Typ I von Hybridfahrzeugen der Klasse L

Einleitung

Die Anlage enthilt die speziellen Vorschriften fiirr die Typgenehmigung von Hybrid-Elektrofahrzeugen
(hybrid electric vehicles, HEV) der Klasse L.

Die Umweltvertriglichkeitspriifungen Typ 1 bis IX sind bei Hybrid-Elektrofahrzeugen grundsitzlich gemaf
dieser Verordnung durchzufiihren, falls in dieser Anlage nichts anderes festgelegt wird.

Die Priifungen Typ I und Typ VII sind bei gemdfl Nummer 2 eingeteilten extern aufladbaren Fahrzeugen in
den Zustinden A und B durchzufithren. Die Ergebnisse beider Priifreihen und die gewichteten Werte sind
im Priifbericht zu vermerken, der nach dem Muster gemdfl Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 zu erstellen ist.

Die bei der Emissionspriifung ermittelten Werte diirfen unter allen in dieser Verordnung angegebenen
Priifbedingungen die Grenzwerte gemidfl der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 nicht iiberschreiten.

Arten von Hybrid-Elektrofahrzeugen
Tabelle Anl 11-2

Arten von Hybridfahrzeugen

Fahrzeug extern aufladbar (') Fahrzeug nicht extern aufladbar (?)
Aufladung des Fahrzeugs ) (NOVO)
Betriebsartenschalter ohne mit ohne mit

(") Auch als ,extern aufladbar“ bezeichnet.
(?) Auch als ,extern nicht aufladbar bezeichnet.

Verfahren fiir die Priifung Typ 1

Die Priifung Typ I ist bei Hybrid-Elektrofahrzeugen der Klasse L nach den geltenden Verfahren gemif
Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 durchzufithren. Das Ergebnis der Schadstoffemissions-
prifung darf in keinem Priifzustand die gemidff Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 jeweils
geltenden Grenzwerte in Anhang VI Teile A1 und A2 der genannten Verordnung iiberschreiten.

Extern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge ohne Betriebsartschalter

Es sind zwei Prifungen in folgenden Zustinden durchzufithren:

a) Zustand A: Die Priifung ist mit voll aufgeladenem elektrischen Energiespeicher durchzufiihren.

b) Zustand B: Die Priifung ist mit einem elektrischen Energiespeicher durchzufithren, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung).

Die Ladezustandskurve des elektrischen Energiespeichers fiir die einzelnen Abschnitte der Priifung ist in
Anhang VII Anlage 3.1 dargestellt.

Zustand A

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs wahrend der Fahrt (auf der
Priifstrecke, auf einem Rollenpriifstand usw.) entladen, wobei eine der folgenden Moglichkeiten zu
wihlen ist:
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3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.
3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

a) bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h, bis der Verbrennungsmotor anspringt, oder,

b) wenn ein Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 kmfh nicht erreichen kann, ohne dass der
Verbrennungsmotor anspringt, bei einer niedrigeren konstanten Geschwindigkeit, bei der der Verbren-
nungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom
technischen Dienst und dem Hersteller vorbehaltlich der Zustimmung der Genehmigungsbehérde fest-
zulegen) nicht anspringt, oder

¢) entsprechend der Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abge-
schaltet werden.

Konditionierung des Fahrzeugs

Das Fahrzeug ist durch Fahren des geltenden Fahrzyklus Typ I gemifl Anlage 6 zu konditionieren.

Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priifung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293.2 K und 303.2K (20 °C and 30 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss
mindestens sechs Stunden dauern und so lange fortgesetzt werden, bis die Temperatur des Motoréls und
des Kiihlmittels (falls vorhanden) auf * 2 K genau der Raumtemperatur entspricht und der elektrische
Energiespeicher nach dem unter der Nummer 3.1.2.4 vorgeschriebenen Verfahren voll aufgeladen ist.

Wihrend der Abkiihlzeit ist der elektrische Energiespeicher nach einer der folgenden Moglichkeiten auf-
zuladen:

a) mit dem eingebauten Ladegerit (falls vorhanden) oder

b) mit einem vom Hersteller empfohlenen und in der Bedienungsanleitung erwihnten externen Ladegerit
bei einer normalen Aufladung tiber Nacht gemadff Anhang VII Anlage 3 Nummer 3.2.2.4.

Spezielle Ladevorginge, die automatisch oder manuell eingeleitet werden konnten, z. B. eine Ausgleichs-
ladung oder Wartungsladungen, sind bei diesem Verfahren ausgeschlossen.

Der Fahrzeughersteller muss bescheinigen, dass wihrend der Priifung kein spezieller Ladevorgang erfolgt ist.

Kriterien fiir das Ende des Ladevorgangs

Das Ende des Ladevorgangs ist der Zustand nach einer Ladezeit von 12 Stunden, auffer wenn dem Fahrer
durch die serienmafdigen Instrumente eindeutig angezeigt wird, dass der elektrische Energiespeicher noch
nicht vollstindig aufgeladen ist.

In diesem Fall ist die maximale Zeit = 3 - angegebene Batteriekapazitit (Wh)/Leistung aus dem
Stromnetz (W).

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrer normalerweise dafiir benutzt. Der
erste Priifzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Es gelten die Priifverfahren nach Nummer 3.1.2.5.2.1 oder 3.1.2.5.2.2 entsprechend dem Verfahren fiir die
Priifung Typ 1 gemdfl Anlage 6.
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3.1.2.5.2.1.

3.1.2.5.2.2.

3.1.2.5.2.2.1.

3.1.2.5.2.2.2.

3.1.2.5.2.2.3.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.5.5.

3.1.3.1.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss
der letzten Leerlaufphase des anzwendenden Zyklus der Priifung Typ I (Ende der Probenahme, EP).

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und wird wahrend einer
Reihe wiederholter Priifzyklen fortgesetzt. Sie endet nach Abschluss der letzten Leerlaufphase des anzuwen-
denden Zyklus fir die Priifung Typ 1, in dem die Batterie gemif dem nachstehend festgelegten Verfahren
die Mindestladung erreicht hat (Ende der Probenahme, EP):

Die Ladebilanz Q (Ah) wird nach dem in Anhang VII Anlage 3.2 beschriebenen Verfahren in jedem
kombinierten Zyklus gemessen und zur Bestimmung des Zeitpunkts der Mindestladung der Batterie ver-
wendet;

die Mindestladung der Batterie gilt in dem kombinierten Zyklus N als erreicht, wenn die wahrend des
kombinierten Zyklus N + 1 gemessene Ladebilanz Q nicht mehr als einer dreiprozentigen Entladung
entspricht, die als Prozentsatz der vom Hersteller angegebenen Nennkapazitit der Batterie (in Ah), die
die Hochstladung aufweist, ausgedriickt ist. Auf Antrag des Herstellers konnen zusitzliche Zyklen gefahren
werden und ihre Ergebnisse bei den Berechnungen nach den Nummern 3.1.2.5.5 und 3.1.4.2 beriicksichtigt
werden, sofern sich aus der Ladebilanz Q fiir jeden zusitzlichen Zyklus eine geringere Entladung der
Batterie als bei dem vorhergehenden Zyklus ergibt;

Zwischen allen Zyklen darf die Abkiihlzeit bis zu 10 Minuten betragen. Wihrend dieser Zeit muss der
Antriebsstrang abgestellt sein.

Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anlage 6 zu fahren.
Die Abgase sind nach den Vorschriften von Anhang Il zu analysieren.

Die Priifungsergebnisse sind mit den Grenzwerten gemiff Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
zu vergleichen, und die durchschnittlichen Emissionswerte fiir jeden Schadstoff (in mg pro Kilometer) fiir
Zustand A sind zu berechnen (Mj;).

Wird die Priifung nach den Vorschriften unter Nummer 3.1.2.5.2.1 durchgefiihrt, ist (My;) das Ergebnis des
einzigen gefahrenen kombinierten Zyklus.

Wird die Prifung nach den Vorschriften unter Nummer 3.1.2.5.2.2 durchgefithrt, muss das Priifungs-
ergebnis jedes gefahrenen kombinierten Zyklus (M;,), multipliziert mit dem zutreffenden Verschlechte-
rungsfaktor und den zutreffenden Kj-Faktoren unter den Grenzwerten der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
Anhang VI Teil A liegen. Fiir die Zwecke der Berechnung gemift Nummer 3.1.4 wird My; folgendermafSen
definiert:

Gleichung Anl 11-1:

>
Mli = Mlia
N a=1

Dabei gilt:
i: der Schadstoff
a: der Priifzyklus

Zustand B

Konditionierung des Fahrzeugs

Das Fahrzeug ist durch Fahren des geltenden Fahrzyklus Typ I gemdfl Anlage 6 zu konditionieren.
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3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.
3.1.3.4.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.4.3.

3.1.3.4.4.

3.1.3.5.

3.1.4.
3.1.4.1.

Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs wird wihrend der Fahrt (auf der Priifstrecke, auf einem
Rollenpriifstand usw.) wie folgt entladen:

a) bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 kmj/h, bis der Verbrennungsmotor anspringt, oder

=

wenn ein Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der
Verbrennungsmotor anspringt, bei einer niedrigeren konstanten Geschwindigkeit, bei der der Verbren-
nungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom
technischen Dienst und dem Hersteller festzulegen) nicht anspringt, oder

¢) entsprechend der Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abge-
schaltet werden.

Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priifung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293.2K und 303.2K (20°C und 30 °C). auszusetzen. Die Konditionierung ist
mindestens sechs Stunden lang durchzufithren und fortzusetzen bis die Temperatur des Motor6ls und,
falls vorhanden, des Kiihlmittels, der Raumtemperatur mit einer Toleranz von #* 2 K entsprechen.

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrer normalerweise dafiir benutzt. Der
erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss
der letzten Leerlaufphase des anzwendenden Zyklus der Priifung Typ I (Ende der Probenahme, EP).

Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anlage 6 zu fahren.

Die Abgase sind nach den Vorschriften von Anhang II zu analysieren.

Die Priifungsergebnisse sind mit den Grenzwerten gemifS Anhang VI Teil A der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 zu vergleichen, und die durchschnittlichen Emissionswerte fiir jeden Schadstoft fiir Zustand B
sind zu berechnen (M,;). Die Priifungsergebnisse My;, multipliziert mit dem zutreffenden Verschlechterungs-
faktor und dem zutreffenden K-Faktor, miissen unterhalb der Grenzwerte gemiff Anhang VI Teil A der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 liegen.

Priifergebnisse

Priifungen nach den Vorschriften unter Nummer 3.1.2.5.2.1

Die einzutragenden gewichteten Werte sind wie folgt zu berechnen:
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3.1.4.2.

Gleichung Anl 11-2:

M = (D¢ "My + Dy - My) [ (D + Dyy)
Dabei gilt:
M; = emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km
M;; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei voll aufgeladenem elektrischen

Energiespeicher, berechnet nach Nummer 3.1.2.5.5

M,; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei einem elektrischen Energiespei-
cher, der die Mindestladung (maximale Entladung) aufweist, berechnet nach Nummer 3.1.3.5,

D. = elektrische Reichweite des Fahrzeugs, ermittelt gemafl dem in Anhang VII Anlage 3.3 beschriebenen
Verfahren, fir das der Hersteller die Mittel zur Durchfilhrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen muss

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, niamlich:

— 4km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum < 150 cm®

— 6 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm?® und einer v,,,, <130 km/h

— 10 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und einer v, > 130 km/h
Priifung nach den Vorschriften unter Nummer 3.1.2.5.2.2.
Die einzutragenden gewichteten Werte sind wie folgt zu berechnen:
Gleichung Anl 11-3:
Mi = Do "My + Dy - My) [ (Doye + Day)
Dabei gilt:
M; = emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km
M;; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei voll aufgeladenem elektrischen
Energiespeicher, berechnet nach Nummer 3.1.2.5.5
M,; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei einem elektrischen Energiespei-

cher, der die Mindestladung (maximale Entladung) aufweist, berechnet nach Nummer 3.1.3.5

)
|

= Gesamtreichweite gemdfl dem Verfahren nach Anhang VII Anlage 3.3
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3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2

3.2.1.3.

3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Battericaufladungen, namlich:

av
— 4 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum < 150 cm?

— 6 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und v,,,, < 130 km/h
— 10 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum = 150 cm® und v, = 130 km/h.
Extern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge (OVC HEV) mit Betriebsartschalter

Es sind zwei Priifungen in folgenden Zustinden durchzufiihren:

Zustand A: Die Priifung ist mit voll aufgeladenem elektrischen Energiespeicher durchzufiihren.

Zustand B: Die Priifung ist mit einem elektrischen Energiespeicher durchzufiihren, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung).

Der Betriebsartschalter ist entsprechend der Tabelle 11-2 in folgende Stellungen zu bringen:

Tabelle Anl 11-2

Bezugstabelle zur Bestimmung von Zustand A oder B in Abhingigkeit von den verschiedenen
Konzepten von Hybridfahrzeugen und der Stellung des Hybrid-Betriebsartenschalters

— reiner  Elek-
. . trobetrieb
' — reiner Elektro- — reiner 'Kraft— — reiner Kraft- | — Hybridart n ()
Hybridarten betrieb stoffbetrieb . . i
— Hybridbetrieb — Hybridbetrieb stoffbetrich — Hybridart m
Y Y — Hybridbe-
trieb
Batteriela- Schalter in Stel- | Schalter in Stel- | Schalter in Schalter in
dezustand lung lung Stellung Stellung
Zustand A Hybridbetrieb Hybridbetrieb Hybridart mit Hybridbetrieb
voll auf- dem hochsten
geladen Stromver-
brauch (%)
Zustand B Kraftstoffbetrieb | Kraftstoffbetrieb | Hybridart mit Hybridbetrieb
Mindest- dem héchsten
ladung Kraftstoffver-
brauch (%)

(") z. B. Sport-, Spar- und Stadtfahrbetrieb, auferstidtischer Fahrbetrieb.

(%) Hybridart mit dem hochsten Stromverbrauch: Die Hybridart, bei der unter allen wihlbaren Hybridarten bei der Priifung
im Zustand A gemdfl Anhang 10 Nummer 4 der UNECE-Regelung Nr. 101 der meiste Strom verbraucht wird, was
anhand der Herstellerangaben in Absprache mit dem technischen Dienst nachzuweisen ist.

(}) Hybridart mit dem hochsten Kraftstoffverbrauch: Die Hybridart, bei der unter allen wihlbaren Hybridarten bei der
Priffung im Zustand B gemidfl Anhang 10 Nummer 4 der UNECE-Regelung Nr. 101 der meiste Kraftstoff verbraucht
wird, was anhand der Herstellerangaben in Absprache mit dem technischen Dienst nachzuweisen ist.

Zustand A

Wenn die Reichweite des Fahrzeugs im reinen Elektrobetrieb grofer als die in einem vollstindigen Zyklus
ist, kann die Priffung Typ I auf Antrag des Herstellers im reinen Elektrobetrieb durchgefiihrt werden. In
diesem Fall kann die Vorkonditionierung des Motors nach Nummer 3.2.2.3.1 oder 3.2.2.3.2 entfallen.

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs entladen, wihrend das Fahr-
zeug (auf der Priifstrecke, auf einem Rollenpriifstand usw.) mit dem Schalter in der Stellung fiir reinen
Elektrobetrieb mit einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % + 5 % der bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit des Fahrzeugs (welche mit dem Priifverfahren nach Anhang X Anlage 1 zu bestimmen ist) gefahren
wird.
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3.2.2.3.
3.2.2.4.

3.2.2.5.

Der Entladevorgang wird in den folgenden Fillen beendet:

a) wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann
oder

b) wenn dem Fahrzeugfithrer durch die serienmifSig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass er das
Fahrzeug anhalten soll, oder

¢) nach 100 km.

Wenn das Fahrzeug nicht fiir den reinen Elektrobetrieb vorgesehen ist, wird der elektrische Energiespeicher
durch Fahren des Fahrzeugs (auf der Priifstrecke, auf einem Rollenpriifstand usw.) auf eine der folgenden
Arten entladen:

a) bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 kmj/h, bis der Verbrennungsmotor des HEV anspringt,

b) wenn das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der
Verbrennungsmotor anspringt, mit einer niedrigeren Geschwindigkeit, bei der Verbrennungsmotor fiir
eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom Technischen Dienst
und dem Hersteller festzulegen) nicht anspringt,

¢) entsprechend der Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abge-
schaltet werden. Falls der Hersteller dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde
nachweisen kann, dass das Fahrzeug physikalisch nicht in der Lage ist, die Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit
zu erreichen, kann stattdessen ausnahmsweise die maximale Fiinfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet
werden.

Konditionierung des Fahrzeugs

Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priifung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293.2K und 303.2K (20 °C und 3 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss
mindestens sechs Stunden dauern und so lange fortgesetzt werden, bis die Temperatur des Motordls und
des Kithlmittels (falls vorhanden) auf + 2 K genau der Raumtemperatur entspricht und der elektrische
Energiespeicher nach dem unter der Nummer 3.2.2.5 vorgeschriebenen Verfahren voll aufgeladen ist.

Wihrend der Abkiihlzeit ist der elektrische Energiespeicher wie folgt aufzuladen:

a) mit dem eingebauten Ladegerit (falls vorhanden),

b) mit einem vom Hersteller empfohlenen externen Ladegerdt bei einer normalen Aufladung wihrend der
Nacht.

Spezielle Ladevorginge, die automatisch oder manuell eingeleitet werden konnten, z. B. Ausgleichsladungen
oder das Laden im Rahmen der Wartung, sind bei diesem Verfahren ausgeschlossen.

Der Hersteller muss bescheinigen, dass wahrend der Priifung kein spezieller Ladevorgang erfolgt ist.

¢) Kriterien fiir das Ende des Ladevorgangs

Das Ende des Ladevorgangs ist der Zustand nach einer Ladezeit von 12 Stunden, aufler wenn dem Fahrer
durch die serienmifligen Instrumente eindeutig angezeigt wird, dass der elektrische Energiespeicher noch
nicht vollstindig aufgeladen ist.

In diesem Fall ist die maximale Zeit =3 x angegebene Batterickapazitit (Wh)/Leistung aus dem
Stromnetz (W).
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3.2.2.6. Priifverfahren

3.2.2.6.1.  Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrer normalerweise dafiir benutzt. Der
erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

3.2.2.6.1.1. Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss
der letzten Leerlaufphase des anzuwendenen Zyklus der Priifung Typ I (Ende der Probenahme, EP).

3.2.2.6.1.2. Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und wird wahrend einer
Reihe wiederholter Priifzyklen fortgesetzt. Sie endet nach Abschluss der letzten Leerlaufphase des anzuwen-
denden Zyklus fir die Priifung Typ I, in dem die Batterie geméfs dem nachstehend festgelegten Verfahren
die Mindestladung erreicht hat (Ende der Probenahme, EP):

3.2.2.6.1.2.1. Die Ladebilanz Q [Ah] wird nach dem in Anhang VII Anlage 3.2 beschriebenen Verfahren in jedem
kombinierten Zyklus gemessen und zur Bestimmung des Zeitpunkts der Mindestladung der Batterie ver-
wendet;

3.2.2.6.1.2.2. Die Mindestladung der Batterie gilt in dem kombinierten Zyklus N als erreicht, wenn die wihrend des
kombinierten Zyklus N + 1 gemessene Ladebilanz nicht mehr als einer dreiprozentigen Entladung ent-
spricht, die als Prozentsatz der vom Hersteller angegebenen Nennkapazitit der Batterie (in Ah), die die
Hochstladung aufweist, ausgedriickt ist. Auf Antrag des Herstellers konnen zusitzliche Zyklen gefahren
werden und ihre Ergebnisse bei den Berechnungen nach den Nummern 3.2.2.7 und 3.2.4.3 beriicksichtigt
werden, sofern sich aus der Ladebilanz fiir jeden zusdtzlichen Zyklus eine geringere Entladung der Batterie
als bei dem vorhergehenden Zyklus ergibt;

3.2.2.6.1.2.3. Zwischen allen Zyklen darf die Abkiihlzeit bis zu 10 Minuten betragen. Wihrend dieser Zeit muss der
Antriebsstrang abgestellt sein.

3.2.2.6.2. Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anlage 6 zu fahren.

3.2.2.6.3.  Die Abgase sind nach den Vorschriften von Anhang II zu analysieren.

3.2.2.7. Die Priffungsergebnisse sind mit den Emissionsgrenzwerten in Anhang VI Teil A der Verordnung Nr.
168/2013 zu vergleichen, und die durchschnittlichen Emissionswerte fiir jeden Schadstoff (in mg/km)
fir Zustand A sind zu berechnen (My).

Das Priifungsergebnis jedes gefahrenen kombinierten Zyklus My;,, multipliziert mit dem zutreffenden Ver-
schlechterungsfaktor und dem zutreffenden Kj-Faktor, muss unterhalb der Emissionsgrenzwerte gemifd
Anhang VI Teil A oder B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 liegen. Fiir die Zwecke der Berechnung
gemdfl Nummer 3.2.4 wird My; nach der Gleichung Anl11-1 berechnet.

3.2.3. Zustand B

3.2.3.1. Konditionierung des Fahrzeugs

Das Fahrzeug ist durch Fahren des anzuwendenen Fahrzyklus Typ I gemdfl Anlage 6 zu konditionieren.

3.2.3.2. Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs ist nach den Vorschriften von Nummer 3.2.2.2 zu entladen.

3.2.3.3. Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priifung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293.2 K und 303.2 K (20 °C and 30 °C) auszusetzen. Die Konditionierung ist min-
destens sechs Stunden lang durchzufithren und fortzusetzen bis die Temperatur des Motordls und, falls
vorhanden, des Kiihlmittels, der Raumtemperatur mit einer Toleranz von #* 2 K entsprechen.
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3.2.3.4.
3.2.3.4.1.

3.2.3.4.2.

3.2.3.4.3.

3.2.3.4.4.

3.2.3.5.

3.2.4.
3.2.4.1.

3.2.4.2.

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrer normalerweise dafiir benutzt. Der
erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss
der letzten Leerlaufphase des anzuwenden Zyklus der Priifung Typ I (Ende der Probenahme, EP).

Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anlage 6 zu fahren.
Die Abgase sind nach den Vorschriften von Anhang II zu analysieren.

Die Priifungsergebnisse sind mit den Grenzwerten gemiff Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
zu vergleichen, und die durchschnittlichen Emissionswerte fiir jeden Schadstoff fiir Zustand B sind zu
berechnen (M,;). Die Priifungsergebnisse M,;, multipliziert mit dem zutreffenden Verschlechterungsfaktor
und dem zutreffenden K;-Faktor, miissen unterhalb der Grenzwerte gemédfl Anhang VI der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 liegen.

Priifergebnisse

Priifungen nach den Vorschriften unter Nummer 3.2.2.6.2.1

Die einzutragenden gewichteten Werte sind nach der Gleichung Anl 11-2 zu berechnen:

Dabei gilt:
M, = emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km;
M;; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei voll aufgeladenem elektrischen

Energiespeicher, berechnet nach Nummer 3.2.2.7

M,; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei einem elektrischen Energiespei-
cher, der die Mindestladung (maximale Entladung) aufweist, berechnet nach Nummer 3.2.3.5

D, = elektrische Reichweite des Fahrzeugs mit dem Schalter in der Stellung fiir reinen Elektrobetrieb
gemdfl Anhang VII Anlage 3.3. Falls keine Schalterstellung fiir reinen Elektrobetrieb vorhanden ist,
muss der Hersteller dafiir sorgen, dass das Fahrzeug wihrend der Messung rein elektrisch betrieben
werden kann.

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, namlich:
— 4 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum < 150 cm?

— 6 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und v,,, < 130 km/h

— 10 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und v, > 130 km/h
Priifung nach den Vorschriften unter Nummer 3.2.2.6.2.2.

Die einzutragenden gewichteten Werte sind nach der Gleichung Anl 11-3 zu berechnen:
Dabei gilt:

M; = emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km

M;; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei voll aufgeladenem elektrischen
Energiespeicher, berechnet nach Nummer 3.2.2.7

M,; = durchschnittlich emittierte Masse des Schadstoffs i in mg/km bei einem elektrischen Energiespei-
cher, der die Mindestladung (maximale Entladung) aufweist, berechnet nach Nummer 3.2.3.5t
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

g
I

Gesamtreichweite gemdfl dem Verfahren nach Anhang VII Anlage 3.3

ovc

D

. = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, namlich:

— 4km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum < 150 cm?
— 6 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und v,,,, < 130 km/h

— 10 km bei Fahrzeugen mit einem Hubraum > 150 cm® und v, = 130 km/h

max =

Extern nicht aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge (nicht-OVC HEV) ohne Betriebsartschalter

Solche Fahrzeuge sind nach Anlage 6 zu priifen.

Zur Vorkonditionierung sind mindestens zwei vollstindige Fahrzyklen direkt hintereinander ohne Abkiih-
lungsphase durchzufiihren.

Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anlage 6 zu fahren.

Extern nicht aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge (nicht-OVC-HEV) mit Betriebsartschalter

Solche Fahrzeuge sind im Hybridbetrieb gemifd Anhang II vorzukonditionieren und zu priifen. Stehen
mehrere Hybridarten zur Verfiigung, ist die Priifung in der Hybridart durchzufithren, die beim Drehen des
Ziindschliissels automatisch eingestellt wird (normale Betriebsart). Der technische Dienst muss auf der
Grundlage der vom Hersteller gelieferten Informationen sicherstellen, dass die Grenzwerte in allen Hybri-
darten eingehalten werden.

Zur Vorkonditionierung sind mindestens zwei vollstindige anzuwendende Fahrzyklen direkt hintereinander
ohne Abkiihlungsphase durchzufiihren.

Das Fahrzeug ist nach den Vorschriften von Anhang II zu fahren.
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Anlage 12

Verfahren fiir die Priifung Typ I bei Fahrzeugen der Klasse L, die mit Fliissiggas, Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.1.6.1.

Erdgas-Flexfuel oder Wasserstoff betrieben werden

Einleitung

In dieser Anlage werden die besonderen Anforderungen fir die Priifung von Fliissiggas, Erdgas/Biomethan,
Wasserstoff-Erdgas oder Wasserstoffgas zur Genehmigung von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahr-
zeugen, in denen diese Kraftstoffe bzw. wahlweise Benzin, Fliissiggas, Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas-
Flexfuel oder Wasserstoff verwendet werden konnen, beschrieben.

Die genannten gasformigen Kraftstoffe sind im Handel in sehr unterschiedlicher Zusammensetzung erhaltlich, so
dass das Kraftstoff-Zufuhrsystem den Kraftstoffdurchsatz entsprechend anpassen muss. Zum Nachweis dieser
Anpassungsfahigkeit ist das mit einem reprisentativen Kraftstoff-Zufuhrsystem fiir Fliissiggas, Erdgas/Biomethan
oder Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel ausgestattete Stammfahrzeug bei der Priifung Typ I mit zwei sehr unterschied-
lichen Bezugskraftstoffen zu priifen.

Die auf Wasserstoff bezogenen Vorschriften dieser Anlage gelten nur fir Fahrzeuge, in denen Wasserstoff als
Kraftstoff fiir Verbrennungsmotoren dient, nicht hingegen fiir Fahrzeuge mit einer wasserstoffbetriebenen Brenn-
stoffzelle.

Typgenehmigung fiir Fahrzeuge der Klasse L mit einem System fiir gasformigen Kraftstoff

Die Typgenehmigung wird nach folgenden Vorschriften erteilt:

Genehmigung eines Fahrzeugs mit einem System fiir gasformigen Kraftstoff im Hinblick auf die Abgasemissionen

Bei dem Stammfahrzeug mit einem reprisentativen Kraftstoffsystem fir Fliissiggas, Erdgas/Biomethan, Wasser-
stoff-Erdgas-Flexfuel oder Wasserstoff muss die Fihigkeit zur Anpassung an jede handelsiibliche Kraftstoffzusam-
mensetzung und die Erfiillung folgender Anforderungen nachgewiesen werden:

Bei Fliissiggas gibt es Unterschiede bei der C;/C4-Zusammensetzung (vorgeschriebener Priifkraftstoff A und B);
das Stammfahrzeug ist daher mit den Bezugskraftstoffen A und B gemifl Anlage 2 zu priifen;

Bei Erdgas/Biomethan werden im Allgemeinen zwei Arten von Kraftstoff angeboten, und zwar Kraftstoff mit
hohem Heizwert (G20) und Kraftstoff mit niedrigem Heizwert (G25), wobei die Spanne in beiden Bereichen
jeweils ziemlich grof ist; sie unterscheiden sich erheblich im Wobbe-Index. Die Bezugskraftstoffe tragen diesen
Schwankungen Rechnung. Das Stammfahrzeug ist mit beiden Bezugskraftstoffen gemaff Anlage 2 zu priifen.

Bei einem Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel-Fahrzeug kann der Gehalt an Wasserstoff in dem Gemisch von 0 % (L-Gas)
bis zu einem maximalen Prozentsatz (H-Gas) reichen, den der Hersteller anzugeben hat. Es muss nachgewiesen
werden, dass das Stammfahrzeug zur Anpassung an jeden innerhalb des vom Hersteller angegebenen Bereichs
liegenden Prozentsatz in der Lage ist, und das Fahrzeug muss in der Priifung Typ I sowohl mit 100 % H-Gas als
auch mit 100 % L-Gas gepriift werden. Ebenso muss nachgewiesen werden, dass das Stammfahrzeug, unabhingig
vom Wasserstoffgehalt des Gemisches, zur Anpassung an jedes am Markt angebotene Mischungsverhaltnis von
Erdgas und Biomethan in der Lage ist.

Bei Fahrzeugen mit Kraftstoffsystem fiir Wasserstoff ist die Einhaltung der Vorschriften mit dem einzigen
Wasserstoff-Bezugskraftstoff zu priifen, der in Anlage 2 genannt wird.

Wenn das Umschalten von einem auf den anderen Kraftstoff in der Praxis mit Hilfe eines Schalters erfolgt, darf
dieser Schalter wahrend der Genehmigungspriifung nicht benutzt werden. In diesem Fall kann der Vorkonditio-
nierungszyklus nach Anhang Il Nummer 5.2.4 auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung des technischen
Dienstes ausgedehnt werden.

Das Verhiltnis der ermittelten Emissionswerte ,r* ist fir jeden Schadstoff so zu bestimmen, wie in der Tabelle
Anl 12-1 fur Flissiggas, Erdgas/Biomethan und Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel-Fahrzeuge dargestellt wird:

Bei Fliissiggas- und Erdgas/Biomethan-Fahrzeugen ist das Verhiltnis der ermittelten Emissionswerte ,r fiir jeden
Schadstoff wie folgt zu bestimmen:
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2.1.6.2.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

Tabelle Anl 12-1

Berechnung des Verhiltnisses ,r“ bei Fliissiggas- und Erdgas/Biomethan-Fahrzeugen

Kraftstoffart(en) Bezugskraftstoffe Berechnung von ,r*
Fliissiggas und Ottokraftstoff Kraftstoff A
(Genehmigung B) B
r=—

oder nur Fliissiggas Kraftstoff B A

(Genehmigung D)

Erdgas/Biomethan Kraftstoff G 20 G5
"7 G20

Kraftstoff G 25

Bei Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel-Fahrzeugen sind fiir jeden Schadstoff zwei Verhiltnisse der ermittelten Emissions-
werte, ,r;“ und ,r,“ folgendermaflen zu ermitteln:

Tabelle Anl 12-2

Bezugstabelle fiir das Verhiltnis ,r“ bei den gasférmigen Kraftstoffen Erdgas/Biomethan oder Wasser-

stoff-Erdgas-Flexfuel
Kraftstoffart(en) Bezugskraftstoffe Berechnung von'r’
Erdgas/Biomethan Kraftstoff G20 G25
T ==
Kraftstoff G25 620
Wasserstoff-Erdgas-Flex- Gemisch aus Wasserstoff und G 20 mit dem vom
fuel Hersteller angegebenen hochsten Wasserstoffgehalt. ) H,G25
Sy =
Gemisch aus Wasserstoff und G 25 mit dem vom H>G20
Hersteller angegebenen hochsten Wasserstoffgehalt.

Genehmigung eines Mitglieds der Antriebsfamilie im Hinblick auf die Abgasemissionen

Werden Gasfahrzeuge mit Einstoffbetrieb oder Gasfahrzeuge mit Zweistoffbetrieb im Gasbetrieb, die mit Fliis-
siggas, Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel oder Wasserstoff betrieben werden, als Mitglieder der
Antriebsfamilie gemdfl Anhang XI typgenehmigt, ist eine Priifung Typ I mit einem gasformigen Bezugskraftstoff
durchzufiihren. Bei Fahrzeugen, die mit Fliissiggas, Erdgas/Biomethan oder Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel betrieben
werden, kann als Bezugskraftstoff jeder der Bezugskraftstoffe nach Anlage 2 verwendet werden. Das gasbetrie-
bene Fahrzeug gilt als vorschriftsmiflig, wenn folgende Anforderungen erfullt sind:

Das Priiffahrzeug muss der Definition eines Mitglieds einer Antriebsfamilie in Anhang XI entsprechen.

Ist als Priifkraftstoff der Bezugskraftstoff A fiir Fliissiggas oder G 20 fiir Erdgas/Biomethan vorgeschrieben, ist das
Ergebnis der Emissionspriifung mit dem maflgeblichen Faktor ,r“ zu multiplizieren, sofern r > 1; bei r <1 ist
keine Korrektur erforderlich.

Ist als Priifkraftstoff der Bezugskraftstoff B fur Fliissiggas oder G 25 fiir Erdgas/Biomethan vorgeschrieben, ist das
Ergebnis der Emissionspriifung durch den mafgeblichen Faktor ,r“ zu dividieren, sofern r < 1; bei r > 1 ist keine
Korrektur erforderlich.

Auf Antrag des Herstellers kann die Priifung Typ I mit beiden Bezugskraftstoffen durchgefithrt werden, so dass
keine Korrektur erforderlich ist.

Sowohl die gemessenen als auch die berechneten Emissionen des Stammfahrzeugs miissen die Emissionsgrenz-
werte der jeweiligen Klasse nach Anhang VI Teil A der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 einhalten.

Werden wiederholte Priifungen an demselben Motor durchgefiihrt, ist zunichst der Durchschnitt der Ergebnisse
mit dem Bezugskraftstoff G 20 bzw. A und derer mit dem Bezugskraft G 25 bzw. B zu ermitteln; der Faktor ,r
ist anschliefend aus diesen Durchschnittswerten zu berechnen.
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2.2.7. Fir die Typgenehmigung eines Wasserstoff-Erdgas-Flexfuel-Fahrzeugs als Mitglied einer Familie sind zwei Prii-
fungen Typ I durchzufiihren, die erste mit 100 % G 20 bzw. G 25, die zweite mit dem Gemisch aus Wasserstoff
und demselben Erdgas- oder Biomethankraftstoff, der in der ersten Priifung verwendet wurde, mit dem vom
Hersteller (in Prozent) anzugebenden maximalen Wasserstoffgehalt.

2.2.7.1. Ist der Erdgas- oder Biomethankraftstoff der Bezugskraftstoff G 20, ist das Ergebnis der Emissionspriifung fiir
jeden Schadstoff mit dem jeweiligen mafgeblichen Faktor (r; fiir die erste und r, fiir die zweite Priifung) nach
Nummer 2.1.6 zu multiplizieren, sofern der mafigebliche Faktor > 1 ist; bei einem mafigeblichen Faktor <1 ist
keine Korrektur erforderlich.

2.2.7.2. Ist der Erdgas- oder Biomethankraftstoff der Bezugskraftstoff G 25, ist das Ergebnis der Emissionspriifung fiir
jeden Schadstoff durch den jeweiligen mafgeblichen Faktor (r; fiir die erste und r, fiir die zweite Priifung) nach
Nummer 2.1.6 zu dividieren, sofern der mafigebliche Faktor <1 ist; bei einem mafigeblichen Faktor > 1 ist keine
Korrektur erforderlich.

2.2.7.3. Auf Antrag des Herstellers ist die Priifung Typ I mit den vier mdglichen Kombinationen von Bezugskraftstoffen
gemdfl Nummer 2.1.6 durchzufithren, so dass keine Korrektur erforderlich ist.

2.2.7.4. Werden wiederholte Priffungen an demselben Motor durchgefiihrt, ist zundchst der Durchschnitt der Ergebnisse
mit dem Bezugskraftstoff G 20 oder Wasserstoff-G20 und der Ergebnisse mit dem Bezugskraftstoff G 25 oder
Wasserstoff-G25 mit dem vom Hersteller angegebenen maximalen Wasserstoffgehalt in Prozent zu ermitteln; aus
diesen Durchschnittswerten sind anschliefend die Faktoren ,r;“ und ,r,* zu berechnen.

2.2.8.  Wihrend der Priifung Typ I im Gasbetrieb darf das Priiffahrzeug nur fiir einen ununterbrochenen Zeitraum von
60 Sekunden unmittelbar nach dem Anlassen und Anspringen des Motors mit Benzin betrieben werden.
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Anlage 13

Verfahren fiir die Priifung Typ I von Fahrzeugen der Klasse L mit einem System mit periodischer Regenerierung

2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

Einleitung

Diese Anlage enthilt spezifische Bestimmungen zur Typgenehmigung von Fahrzeugen mit einem System mit
periodischer Regenerierung.

Geltungsbereich der Typgenehmigung fiir Fahrzeuge mit einem System mit periodischer Regenerierung
im Hinblick auf die Priifungen Typ I

In den Geltungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fallende Fahrzeuge der Klasse L, die mit einem
System mit periodischer Regenerierung ausgeriistet sind, miissen die Bestimmungen dieser Anlage erfiillen.

Anstatt die Priifverfahren gemifl der nachfolgenden Nummer durchzufihren kann, mit Zustimmung der Zu-
lassungsbehorde, ein festgelegter Ki-Wert von 1,05 verwendet werden, wenn nach Ansicht des technischen
Dienstes nichts fiir eine Uberschreitung dieses Wertes spricht.

In den Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten, konnen die Emissionsnormen iiberschritten werden. Erfolgt
bei einer Abgasreinigungseinrichtung eine Regeneration mindestens einmal wihrend einer Priifung vom Typ I,
nachdem sie bereits mindestens einmal wihrend des Zyklus zur Vorbereitung des Fahrzeugs vorgenommen
wurde, dann sie als System mit kontinuierlicher Regenerierung, fiir das kein besonderes Priifverfahren erforderlich
ist.

Priifverfahren

Das Fahrzeug kann mit einem Schalter ausgestattet sein, der die Regenerierung verhindert oder ermdglicht, sofern
dies ohne Einfluss auf die urspriingliche Motorkalibrierung bleibt. Die Regenerierung darf mithilfe dieses Schalters
nur wahrend der Beladung des zu regenerierenden Systems und wihrend der Vorkonditionierungszyklen ver-
hindert werden. Bei der Messung der Emissionen wihrend der Regenerierung darf er jedoch nicht betitigt
werden, vielmehr ist die Emissionspriifung mit dem als Erstausriistung eingebauten Steuergerit des Antriebs-
strangs/Steuergerdt des Motors und gegebenenfalls mit dem Steuergerdt des Kraftiibertragungsstrangs und der
Software des Antriebsstrangs durchzufiihren, welche unverindert sein miissen.

Messung der Kohlendioxidemissionen und des Kraftstoffverbrauchs zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerie-
rungen auftreten

Die Durchschnittswerte fiir die Kohlendioxidemissionen und den Kraftstoffverbrauch zwischen Regenerierungs-
phasen und wiahrend der Beladung der zu regenerierenden Einrichtung sind aus dem arithmetischen Mittel der
Ergebnisse mehrerer Fahrzyklen der Prifung Typ I, die (bei mehr als zwei Zyklen) in anndhernd gleichem
zeitlichen Abstand durchgefiihrt wurden, zu berechnen.

Alternativ kann der Hersteller Daten vorlegen, mit denen er nachweist, dass die Kohlendioxidemissionen und der
Kraftstoffverbrauch zwischen den Regenerierungen annihernd konstant (+ 4 %) bleiben. In diesem Fall konnen
die wahrend der normalen Priifung Typ I gemessenen Werte fiir Kohlendioxidemissionen und Kraftstoffverbrauch
verwendet werden. In allen anderen Fillen sind bei mindestens zwei Fahrzyklen der Priifung Typ I Emissions-
messungen durchzufithren, und zwar eine unmittelbar nach der Regenerierung (vor der erneuten Beladung) und
eine so kurz wie moglich vor einer Regenerierung. Alle Emissionsmessungen und Berechnungen sind nach den
Vorschriften von Anhang II durchzufithren. Die durchschnittlichen Emissionen werden fiir Systeme mit einfacher
Regenerierung gemdff Nummer 3.3 und fiir Systeme mit mehrfacher Regenerierung gemaff Nummer 3.4 be-
rechnet

Der Beladungsvorgang und die Bestimmung des Faktors K; erfolgen wahrend des Fahrzyklus der Priifung Typ I
auf einem Rollenpriifstand. Diese Zyklen diirfen ohne Unterbrechung durchgefithrt werden (d. h. ohne dass der
Motor zwischen den Zyklen abgeschaltet werden muss). Nach einer beliebigen Anzahl von Zyklen darf das
Fahrzeug vom Rollenpriifstand gefahren werden, und die Priifung kann spiter fortgesetzt werden.

Die Zahl der Zyklen zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten (D), die Zahl der Zyklen, in
denen Emissionsmessungen durchgefiihrt werden (n), und jede Emissionsmessung (M'si) sind in den Priifbericht
gemdfl dem Muster in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 einzutragen.

Messung der Kohlendioxidemissionen und des Kraftstoffverbrauchs wahrend der Regenerierung

Zur Vorbereitung des Fahrzeugs auf die Emissionspriifung konnen, falls erforderlich, die Vorbereitungszyklen
nach Anlage 6 wihrend einer Regenerierung durchgefithrt werden.

Die Priif- und Fahrzeugbedingungen nach Anhang II miissen erfillt sein, bevor die erste giiltige Emissionspriifung
durchgefiihrt wird.

Wihrend der Vorbereitung des Fahrzeugs darf keine Regenerierung erfolgen. Dies kann mithilfe eines der nach-
stehenden Verfahren erreicht werden:

Fir die Vorkonditionierungszyklen darf eine Attrappe eines zu regenerierenden Systems oder ein Teilsystem
eingebaut werden;

es kann jedes andere Verfahren angewandt werden, auf das sich der Hersteller und die Genehmigungsbehorde
geeinigt haben.
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3.2.4. Eine Abgasemissionspriifung mit einem Kaltstart einschlieSlich einer Regenerierung ist entsprechend dem anz-
wendenden Fahrzyklus der Priifung Typ I durchzufiihren.

3.2.5. Wenn fir den Regenerierungsvorgang mehr als ein Fahrzyklus erforderlich ist, sind die folgenden Priifzyklen,
ohne dass der Motor abgeschaltet wird, unmittelbar im Anschluss an den vorhergehenden durchzufithren, bis die
vollstindige Regenerierung erfolgt ist (jeder Zyklus muss abgeschlossen werden). Die fiir die Vorbereitung einer
erneuten Priifung (z. B. Wechsel des Partikelfilters) erforderliche Zeit muss so kurz wie moglich sein. Wahrend
dieser Zeit muss der Motor abgestellt sein.

3.2.6. Die Emissionswerte einschlieflich der Werte fiir die Schadstoff- und Kohlendioxidemissionen sowie fiir den
Kraftstoffverbrauch wihrend der Regenerierung (M,;) sind nach Anhang II und Nummer 3.3 zu berechnen Die
Zahl der Fahrzyklen, die fir eine vollstindige Regenerierung erforderlich sind (d), ist einzutragen

3.3. Berechnung der Summe der Abgasemissionen eines Systems mit einfacher Regenerierung:

Gleichung Anl 13-1:

Gleichung Anl 13-2:

Gleichung Anl 13-3:

Mo — Mg * D 4+ M, +d
P D+d

Dabei gilt fiir jeden untersuchten Schadstoff i

M’ = emittierte Masse des Schadstoffs i, Masse des emittierten CO, in g/km und Kraftstoffverbrauch in
1/100 km wihrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I ohne Regenerierung

M’y = emittierte Masse des Schadstoffs i, Masse des emittierten CO, in g/km und Kraftstoffverbrauch in
1/100 km wiahrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I wahrend der Regenerierung (falls n > 1, wird
die erste Priffung Typ I nach einem Kaltstart, die folgenden Zyklen nach einem Warmstart durchgefiihrt)

M = Durchschnittswert der emittierten Masse des Schadstoffs i in mg/km oder des emittierten CO, in g/km
und des Kraftstoffverbrauchs in 1/100 km wihrend eines Teils (i) des Fahrzyklus ohne Regenerierung

M,; = Durchschnittswert der emittierten Masse des Schadstoffs i in mg/km oder des emittierten CO, in g/km
und des Kraftstoffverbrauchs in 1/100 km wihrend eines Teils (i) des Fahrzyklus wihrend der Regene-
rierung

M,; = Durchschnittswert der emittierten Masse des Schadstoffs i in mg/km oder des emittierten CO, in g/km

und des Kraftstoffverbrauchs in 1/100 km

n = die Zahl der Priifpunkte, an denen Emissionsmessungen (in Fahrzyklen der Priifung Typ I) zwischen zwei
Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten, durchgefithrt werden, > 2;

d = Zahl der Fahrzyklen, die fiir die Regenerierung erforderlich sind

D = Zahl der Fahrzyklen zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten.
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3.4.

Abbildung Anl 13-1

Beispiel fiir Messgroflen. Groflen, die bei der Emissions- oder Kraftstoffverbrauchspriifung wihrend der
Zyklen, in denen eine Regenerierung erfolgt, und dazwischen gemessen werden (Beispielschema — die
Emissionen in dem Abschnitt D konnen ansteigen oder abnehmen

Emissionen [g/km]

|
Mf[ﬁwf-agw); d I<,=:i
ol .
M i
w
M, ‘—o;==—"°————=
Y. A >

=] ’/ D d
My

Zahl der Zyklen

Berechnung des Regenerierungsfaktors K fiir jeden untersuchten Schadstoft i, fiir die Kohlendioxidemissionen und
den Kraftstoffverbrauch:

Gleichung Anl 13-4:

Die fiir M,
zutragen.

s» Mp; und K; berechneten Werte sind in den vom technischen Dienst ausgestellten Priifbericht ein-

K; kann nach Abschluss einer einzigen Priiffolge bestimmt werden.

Berechnung der Summe der Abgasemissionen, der Kohlendioxidemissionen und des Kraftstoffverbrauchs von
Mehrfachsystemen mit periodischer Regenerierung

Gleichung Anl 13-5:

Nk
§ : Msik,j
j=1

Msik = o n, 2 2

Gleichung Anl 13-6:

My == —
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Gleichung Anl 13-7:

Msi X
> D
k=1
Gleichung Anl 13-8:
ZMrik di
My = L
D d
k=1
Gleichung Anl 13-9:
X X
Mg+ Y DMy > dy
My = =] k=1
(Dx + dy)
k=1
Gleichung Anl 13-10:
D (M - Dy + My - d)
Mpi = = X
> (D¢ +dy)
k=1
Gleichung Anl 13-11:
"
Msi

Dabei gilt fiir jeden untersuchten Schadstoff i:

Mg = emittierte Masse des Schadstoffs i beim Vorgang k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km und
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km wihrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I ohne Regenerierung

M, = emittierte Masse des Schadstoffs i beim Vorgang k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km und
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km wihrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I wihrend der Regenerie-
rung (falls d > 1, wird die erste Priifung Typ I nach einem Kaltstart, die folgenden Zyklen nach einem
Warmstart durchgefiihrt)

M'g;=  emittierte Masse des Schadstoffs i beim Vorgang k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km und
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km wihrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I ohne Regenerierung am
Prifpunkt j; 1 < j < n;

M'j; = emittierte Masse des Schadstoffs i beim Vorgang k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km und
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km wihrend eines Fahrzyklus der Priifung Typ I wahrend der Regenerie-
rung (falls j > 1, wird die erste Priifung Typ I nach einem Kaltstart, die folgenden Zyklen nach einem
Warmstart durchgefiihrt), gemessen im Fahrzyklus j; 1 < j < d

My = emittierte Masse des Schadstoffs i bei allen Vorgingen k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km
und Kraftstoffverbrauch in 1/100 km ohne Regenerierung

My = emittierte Masse des Schadstoffs i bei allen Vorgangen k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km
und Kraftstoffverbrauch in 1/100 km wihrend der Regenerierung

M,; = emittierte Masse des Schadstoffs i bei allen Vorgéngen k in mg/km, Masse des emittierten CO, in g/km

und Kraftstoffverbrauch in 1/100 km

n, = Zahl der Prifpunkte des Vorgangs k, an denen Emissionsmessungen (in Fahrzyklen der Priifung Typ I)
zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten, durchgefithrt werden

dy = Zahl der Fahrzyklen des Vorgangs k, die fiir die Regenerierung erforderlich sind
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Zahl der Fahrzyklen des Vorgangs k zwischen zwei Zyklen, in denen Regenerierungen auftreten.

Dk =

Abbildung Anl 13-2

Grofen, die bei der Emissionspriifung wihrend der Zyklen, in denen eine Regenerierung erfolgt, und
dazwischen gemessen werden (Beispielschema)

Zahl der Zyklen

Abbildung Anl 13-3

Grofen, die bei der Emissionspriifung wihrend der Zyklen, in denen eine Regenerierung erfolgt, und
dazwischen gemessen werden (Beispielschema)
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Als einfaches und realistisches Beispiel wird das Schema von Abbildung Anl 13-3 im Einzelnen beschrieben:

1. ,Partikelfilter: abstandsgleiche Regenerierungsvorginge, dhnliche Emissionen (+ 15 %) von Vorgang zu Vor-

gang
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Gleichung Anl 13-12:

Dy = Dys1 = Dy
Gleichung Anl 13-13:

dy = dyyy = 4,

Gleichung Anl 13-14:

Mk — Msik = M1 — Mk + 1

m=n
2. ,DeNO,“ Der Entschwefelungsvorgang (SO,-Entfernung) wird gestartet, bevor sich eine Auswirkung von
Schwefel auf die Emissionen nachweisen ldsst (+ 15 % der gemessenen Emissionen) und findet in diesem
Beispiel aus Griinden der Wirmeabgabe zusammen mit dem zuletzt durchgefithrten DPF-Regenerierungsvor-
gang statt.
Gleichung Anl 13-15:
Mgy j=1 = konstant = Mg = Mg = Mg
Mric = My = Miip
Fir den Vorgang der SO,-Entfernung: My, Mg, dy, Dy, ny = 1
3. Vollstindiges System (DPF + DeNO,):

Gleichung Anl 13-16:

_ n-Mg1 - D1 + Mg - Dy

Msi
Gleichung Anl 13-17:
M, = M1 - di + M - do
Gleichung Anl 13-18:
M, = M;i + My _ 0 (Mar - Dy + Miy - di) + Mg “ Dy + Meip - dy
P n (D +d) +Dy+dy n-(D;+dy)+D;+d;

Der Faktor K; kann fir Mehrfachsysteme mit periodischer Regenerierung erst nach einer bestimmten Anzahl von
Regenerierungen fiir jedes System berechnet werden. Nach Anwendung des gesamten Verfahrens (A bis B, siehe
Abbildung Anl 13-2) sollten die urspriinglichen Ausgangsbedingungen A wieder erreicht werden.

3.4.1. Erweiterung der Genehmigung eines Mehrfachsystems mit periodischer Regenerierung

3.4.1.1. Werden die technischen Parameter oder die Regenerierungsstrategie eines Mehrfach-Regenerationssystems fiir alle
Vorginge innerhalb dieses kombinierten Systems gedndert, sind Messungen vorzunehmen, durch die das gesamte
Verfahren unter Einbeziehung aller Regenerierungseinrichtungen durchlaufen wird, um so den mehrfachen K-
Faktor zu aktualisieren.

3.4.1.2. Wenn sich bei einer einzelnen Einrichtung des Mehrfach-Regenerierungssystems lediglich Strategieparameter
gedndert haben (d. h. beispielsweise ,D“ und/oder ,d“ fir DPF) und der Hersteller dem technischen Dienst durch
Vorlage plausibler technischer Daten und Informationen nachweisen kann, dass

a) keine Wechselwirkung mit einer oder mehreren anderen Einrichtungen des Systems festgestellt werden kann
und

b) die wichtigen Parameter (also z. B. Bauart, Arbeitsweise, Volumen, Lage) identisch sind,
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kann das notwendige Verfahren zur Aktualisierung von k; vereinfacht werden.

GemifS Absprache zwischen dem Hersteller und dem technischen Dienst ist in einem solchen Fall nur ein
Probenahme-/Speicher- und Regenerierungsvorgang auszufithren; die Priifergebnisse (,M*, ,M;) konnten dann
zusammen mit den gednderten Parametern (,D“ oder ,d“) in die entsprechenden Formeln eingesetzt werden, um

den mehrfachen Kj-Faktor mathematisch durch Substitution der bestehenden Grundformel(n) fiir den K;-Faktor
zu aktualisieren
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ANHANG 111

Vorschriften fiir die Priifung Typ II: Auspuffemissionen bei (erhohter) Leerlaufdrehzahl und bei freier

2.2

2.3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

Beschleunigung

Einleitung

In diesem Anhang ist das Verfahren fiir die Durchfithrung der Priifung Typ Il gemaf Teil A von Anhang V der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zum Zwecke der erforderlichen Emissionsmessungen im Rahmen der Verkehrs-
und Betriebssicherheitspriifung beschrieben. Mit den Bestimmungen dieses Anhangs soll der Nachweis erbracht
werden, dass das genehmigte Fahrzeug mit den Anforderungen der Richtlinie 2009/40/EG (') tibereinstimmt.

Anwendungsbereich

Bei der Priifung der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Typgenehmigung ist vor dem technischen Dienst
und der Typgenehmigungsbehorde nachzuweisen, dass Fahrzeuge der Klasse L, die in den Anwendungsbereich
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fallen, mit den Vorschriften fiir die Priifung Typ II iibereinstimmen.

Im Falle von Fahrzeugen, die mit einer Antriebsart ausgeriistet sind, zu deren Bestandteilen ein Fremdziin-
dungsmotor zdhlt, ist nur die Emissionspriifung Typ Il gemdff den Nummern 3, 4 und 5 durchzufithren.

Im Falle von Fahrzeugen, die mit einer Antriebsart ausgeriistet sind, zu deren Bestandteilen ein Selbstziindungs-
motor zihlt, ist nur die Emissionspriifung Typ Il gemdfl den Nummern 3, 6 und 7 bei freier Beschleunigung
durchzuftihren. In diesem Fall kommt Nummer 3.8 nicht zur Anwendung.

Allgemeine Bedingungen fiir die Emissionspriifung Typ II

Vor der Durchfithrung der Emissionspriifung Typ II ist eine Sichtpriifung aller Emissionsminderungseinrich-
tungen durchzufithren, um die Vollstindigkeit und den ordnungsgemifen Zustand des Fahrzeugs sowie die
Dichtheit des Kraftstoff- und Luftzufuhrsystems und der Auspuffanlage zu iiberpriifen. Das Priiffahrzeug muss
ordnungsgemifS gewartet und bestimmungsgemafd verwendet werden.

Fir die Durchfithrung der Priifung Typ II ist der Bezugskraftstoff zu verwenden, dessen technische Daten in
Anlage 2 von Anhang II enthalten sind, und es gelten die Bestimmungen von Anhang V Teil B der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013.

Wihrend der Priifung muss die Umgebungstemperatur zwischen 293,2K und 303,2K (20 °C und 30 °C)
liegen.

Bei Fahrzeugen mit Handschalt- oder halbautomatischem Getriebe muss sich der Wihlhebel wihrend der
Prisfung Typ II bei eingekuppeltem Motor in der Leerlaufstellung befinden.

Bei Fahrzeugen mit Automatikgetriebe muss sich der Wihlhebel wihrend der Leerlauf-Priifung Typ Il entweder
in Leerlauf- oder Parkstellung befinden. Ist auch ein Automatikgetriebe vorhanden, so ist die Antriebsachse so
weit anzuheben, dass sich die Rider frei drehen konnen.

Die Emissionspriifung Typ II ist unmittelbar nach der Emissionspriifung Typ I durchzufithren. Der Motor muss
auf jeden Fall aufgewdrmt werden, bis alle Kiihl- und Schmiermitteltemperaturen und der Schmiermitteldruck
sich bei Betriebsbedingungen stabilisiert haben.

Der Auspuff muss mit einem Ansatzrohr versehen sein, das so dicht ist, dass die Abgasentnahmesonde ohne
Erhohung des Gegendrucks um mehr als 125 mm H,O und ohne Beeintrichtigung des Betriebs des Fahrzeugs
mindestens 60 cm weit eingefithrt werden kann. Die Form dieses Ansatzrohrs ist so zu wahlen, dass eine
erhebliche Verdiinnung der Abgase in der Luft an der Position der Sonde vermieden wird. Wenn das Fahrzeug
iiber mehrere Abgasauslisse verfiigt, sind entweder die Ausldsse an ein gemeinsames Rohr anzuschlieRen, oder
der Kohlenmonoxidgehalt ist an jedem einzelnen Auslass zu entnehmen und zu messen, wobei das Mess-
ergebnis gleich dem arithmetischen Mittel dieser Werte ist.

() ABL L 141 vom 6.6.2009, S. 12.
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3.8.

3.9.

3.9.1.

4.1
4.1.1.

4.2
4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.24.1.

4.24.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.2.

4.2.5.

Die Priifeinrichtung und die Analysatoren fir die Durchfithrung der Priifung Typ I sind regelmifig zu
kalibrieren und zu warten. Ein Flammenionisationsdetektor oder NDIR-Analysator kann zur Messung der
Kohlenwasserstoffe verwendet werden.

Die Fahrzeuge sind mit laufendem Verbrennungsmotor zu priifen.

Der Hersteller muss einen ,Betriebsmodus® fiir eine Prifung Typ II festlegen, in dem das Fahrzeug mit
laufendem Verbrennungsmotor anhand der erfassten Werte auf seine Verkehrssicherheit gepriift werden kann.
Ist fiir diese Untersuchung ein spezielles Verfahren erforderlich, dann muss es in dem Wartungshandbuch (oder
in den entsprechenden Unterlagen) beschrieben sein. Dieses spezielle Verfahren darf aufler der mit dem Fahr-
zeug mitgelieferten Ausriistung keine spezielle Ausriistung erfordern.

Priifung Typ Il — Beschreibung des Priifverfahrens zur Messung von Auspuffemissionen bei (erhohter)
Leerlaufdrehzahl und bei freier Beschleunigung

Leerlauf-Einstellvorrichtungen

Leerlauf-Einstellvorrichtungen im Sinne dieses Anhangs sind Teile, mit denen das Leerlaufverhalten des Motors
verandert werden kann und die durch einen Mechanismus leicht betitigt werden konnen, wobei nur die in
Nummer 4.1.2 genannten Werkzeuge verwendet werden. Insbesondere Vorrichtungen zum Einstellen des
Kraftstoffdurchflusses und des Luftdurchflusses gelten nicht als Einstellvorrichtungen, wenn fiir die Einstellung
Einstell-Anschlige entfernt werden miissen, was normalerweise nur von einem Fachmann durchgefithrt werden
kann.

Werkzeuge, die fur die Einstellung der Leerlaufdrehzahl verwendet werden konnen, sind Schraubendreher (fiir
Schlitz- oder Kreuzschlitzschrauben), Schraubenschliissel (Ring-, Maul- oder verstellbare Schliissel), Zangen,
Innensechskantschliissel und ein universelles Lesegerit.

Bestimmung der Messpunkte und Kriterien fiir das Bestehen/Nichtbestehen der Leerlauf-Priifung Typ II

Zu Beginn wird bei der vom Hersteller festgelegten Einstellung eine Messung vorgenommen.

Fiir jede stufenlos einstellbare Einstellvorrichtung ist eine ausreichende Zahl kennzeichnender Stellungen zu
bestimmen. Die Priifung ist bei normaler und bei erhohter Leerlaufdrehzahl durchzufiihren. Die erhohte Leer-
laufdrehzahl des Motors ist vom Hersteller festgelegt, muss jedoch mehr als 2 000 min™! betragen.

Der Gehalt an Kohlenmonoxid in den Auspuffgasen muss in allen moglichen Stellungen der Einstelleinrich-
tungen gemessen werden; bei kontinuierlich zu regelnden Einstelleinrichtungen sind jedoch nur die nach 4.2.2
bestimmten Stellungen zu beriicksichtigen.

Die Priiffung Typ II gilt als bestanden, wenn eine oder beide der nachstehenden Bedingungen erfillt sind:

Die gemdfl Nummer 4.2.3 gemessenen Werte stimmen mit den in Nummer 8.2.1.2 von Anhang II der
Richtlinie 2009/40/EG enthaltenen Anforderungen iiberein.

Entscheidet sich der Hersteller fiir Nummer 8.2.1.2 Buchstabe a, muss der vom Hersteller angegebene spezi-
fische CO-Wert in die Ubereinstimmungsbescheinigung aufgenommen werden.

Entscheidet sich der Hersteller fiir Nummer 8.2.1.2 Buchstabe b Ziffer ii, gelten die hochsten CO-Grenzwerte
(bei Motorleerlauf: 0,5 %, bei erhohter Leerlaufdrehzahl: 0,3 %). Die Fufinote 6 zu Nummer 8.2.1.2 Buchstabe b
Ziffer ii gilt nicht fiir Fahrzeuge, die in den Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fallen. Der
in der Priifung Typ Il gemessene CO-Wert muss in die Ubereinstimmungsbescheinigung aufgenommen werden.

Der Hochstwert, der erreicht wird, wenn eine der Einstellvorrichtungen stufenlos eingestellt wird, wihrend die
tibrigen Vorrichtungen unverdndert bleiben, tiberschreitet nicht den Grenzwert nach Nummer 4.2.4.1.

Die moglichen Stellungen der Einstellvorrichtungen sind wie folgt begrenzt:
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4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.3.1.

4.3.1.3.2.

5.1.

5.2.

durch den groferen der beiden folgenden Werte: die niedrigste Leerlaufdrehzahl des Motors; die vom Hersteller
empfohlene Drehzahl minus 100 min~!;

durch den Kkleinsten der drei folgenden Werte:

a) die hochste Drehzahl, die die Kurbelwelle durch Betdtigen der Leerlauf-Einstellvorrichtungen erreichen kann;
b) die vom Hersteller empfohlene Drehzahl plus 250 min};

¢) die Einschaltdrehzahl der automatischen Kupplung.

Leerlaufeinstellungen, bei denen ein einwandfreier Betrieb des Motors nicht maoglich ist, diirfen nicht als
Messpunkte gewahlt werden. Bei Motoren mit mehreren Vergasern miissen alle Vergaser gleich eingestellt
werden.

Die folgenden Werte sind bei normaler und bei erhohter Leerlaufdrehzahl zu messen:

a) volumenbezogener Kohlenmonoxidgehalt der Auspuffgase (in Vol.-%);

b) volumenbezogener Kohlendioxidgehalt (CO,) der Auspuffgase (in Vol.-%);

¢) Kohlenwasserstoffe (HC) in ppm;

d) volumenbezogener Sauerstoffgehalt (O,) der Auspuffgase (in Vol-%) oder der Lambdawert, wie vom Her-
steller gewihlt;

e) die Motordrehzahl wahrend der Priffung einschlieflich etwaiger Toleranzwerte;

f) die Temperatur des Motordls zum Zeitpunkt der Priifung. Wahlweise kann bei fliissigkeitsgekiihlten Moto-
ren die Kithlmitteltemperatur verwendet werden.

In Bezug auf die Werte nach Nummer 4.3 Buchstabe d gilt Folgendes:
die Messung darf nur bei erhohter Leerlaufdrehzahl durchgefithrt werden;

nur Fahrzeuge mit einem geschlossenen Kraftstoff-Kreislaufsystem fallen in den Anwendungsbereich dieser
Messung;

ausgenommen sind folgende Fahrzeuge:

Fahrzeuge, die mit Motoren mit einem mechanisch gesteuerten (Feder, Vakuum) Sekundirluftsystem ausgeriistet
sind;

Fahrzeuge, deren Zweitaktmotoren mit einem Kraftstoff-Schmier6l-Gemisch betrieben werden.

Berechnung der CO-Konzentration in der Leerlauf-Priifung Typ II

Die CO-Konzentration (Cco) und die CO,-Konzentration (Cco,) sind aus den angezeigten oder aufgezeichneten
Werten der Messgerite mit Hilfe der entsprechenden Kalibrierkurven zu bestimmen.

Die Formel fiir die korrigierte Kohlenmonoxidkonzentration lautet:
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5.3.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

7.1.1.

7.1.2.

Gleichung 2-1:

Ceo

C =15X ———F—
COcorr CCO i CCOZ

Die berechnete Crn-Konzentration (siche Nummer 5.1) ist nach den Formeln in Nummer 5.2 zu messen und
muss nicht korrigiert werden, wenn der Gesamtwert der gemessenen Konzentrationen (Ceq + Ceo,) mindestens
folgenden Werten entspricht:

a) fiir Ottokraftstoff (E5): 15 %,
b) fiir Fliissiggas (LPG): 13,5 %,
¢) fur Erdgas/Biomethan: 11,5 %.

Priifung Typ II - Priifverfahren bei freier Beschleunigung

Der Verbrennungsmotor und ein gegebenenfalls vorhandener Turbolader oder ein Ladeluftgebldse miissen sich
vor dem Beginn jedes Beschleunigungspriifzyklus im Leerlaufbetrieb befinden.

Zur Einleitung des Beschleunigungszyklus muss das Fahrpedal schnell (in weniger als einer Sekunde) und
anhaltend, jedoch nicht gewaltsam vollstindig herabgedriickt werden, um eine maximale Forderarbeit der
Kraftstoffpumpe zu erzielen.

Bei jedem Beschleunigungszyklus muss der Motor die Abregeldrehzahl bzw. bei Fahrzeugen mit Automatik-
getriebe die vom Hersteller angegebene Drehzahl und — wenn diese Angabe nicht vorliegt — zwei Drittel der
Abregeldrehzahl erreichen, bevor das Fahrpedal gelost wird. Dies kann tiberpriift werden, indem z. B. die
Motordrehzahl iiberwacht oder das Fahrpedal ab der anfinglichen Betitigung bis zum Losen mindestens
zwei Sekunden lang betitigt wird.

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe und stufenlos verinderlicher Ubersetzung (CVT) diirfen die Rider
vom Boden angehoben werden.

Bei Motoren mit Sicherheitsbegrenzung in der Motorsteuerung (z. B. 1 500 min™! ohne sich drehende Rader
oder ohne eingelegten Gang) muss diese maximale Motordrehzahl erreicht werden.

Der Mittelwert der Partikel-Konzentration (in m™!) im Abgasstrom (Abgastriibung) ist in finf Priifungen bei
freier Beschleunigung zu messen. Die Abgastriibung ist der Wert einer optischen Messung der Partikeldichte im

Abgasstrom eines Motors, ausgedriickt in m™.

Priifung Typ Il - Priifergebnisse bei freier Beschleunigung und Anforderungen

Der gemaff Nummer 6.5 gemessene Wert muss mit den in Nummer 8.2.2.2 Buchstabe b von Anhang II der
Richtlinie 2009/40/EG enthaltenen Anforderungen iibereinstimmen.

Die Fufnote 7 zu Nummer 8.2.2.2 Buchstabe b gilt nicht fur Fahrzeuge, die in den Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fallen.

Der in der Priifung Typ Il gemessene Priifwert der Abgastriibung muss in die Ubereinstimmungsbescheinigung
aufgenommen werden. Wahlweise kann der Fahrzeughersteller einen geeigneten Abgastriibungswert angeben
und diesen Grenzwert in die Ubereinstimmungsbescheinigung aufnehmen.

Bei Fahrzeugen, die in den Anwendungsbereich der Verordnung (EU) Nr. 1682013 fallen, muss der Abgas-
trilbungswert nicht auf dem Fabrikschild angegeben werden.
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ANHANG IV

Anforderungen fiir die Priifung Typ III: Gasmissionen aus dem Kurbelgehiuse

1. Einleitung

In diesem Anhang ist das Verfahren fiir die Durchfithrung der Priifung Typ III gemaf Teil A von Anhang V der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 beschrieben.

2. Allgemeine Vorschriften

2.1. Der Hersteller muss der Genehmigungsbehorde technische Einzelheiten und Zeichnungen zur Verfiigung stellen,
um nachzuweisen, dass der (die) Motor(en) so gebaut ist (sind), dass jeglicher Austritt von Kraftstoff, Schmierdl
oder Kurbelgehiduse-Gasen aus dem Kurbelgehduseentliiftungssystem in die Umgebung verhindert wird.

2.2. Nur in den folgenden Fillen miissen der technische Dienst und die Typgenehmigungsbehérde vom Hersteller die
Durchfithrung der Priifung Typ III fordern:

2.2.1.  Bei neuen Fahrzeugtypen hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit, wenn diese mit einem neuartigen Entliiftungs-
system des Kurbelgehiuses ausgeriistet sind; in diesem Fall kann ein Stammfahrzeug ausgewihlt werden, das ein
Entliiftungskonzept fir das Kurbelgehduse aufweist, das reprasentativ fiir das genehmigte System ist, falls der
Hersteller dies wiinscht, um vor dem technischen Dienst und der Typgenehmigungsbehdorde nachzuweisen, dass
die Priifung Typ III bestanden wurde;

2.2.2. bestehen Zweifel daran, dass jeglicher Austritt von Kraftstoff, Schmierdl oder Kurbelgehduse-Gasen aus dem
Kurbelgehduseentliiftungssystem in die Umgebung verhindert wird, konnen der technische Dienst und die Typ-
genchmigungsbehorde vom Hersteller die Durchfithrung der Priifung Typ Il gemdff den Nummern 4.1 oder 4.2
(nach Wahl des Herstellers) fordern.

2.3. In allen anderen Fillen ist von der Priifung Typ III abzusehen.

2.4. Fahrzeuge der Klasse L mit einem Zweitaktmotor, bei dem ein Uberstromkanal zwischen dem Kurbelgehduse und
dem(n) Zylinder(n) vorhanden ist, konnen auf Antrag des Herstellers von den Anforderungen fiir die Priifung Typ
III ausgenommen werden.

2.5. Der Hersteller fiigt der in Verordnung (EU) Nr. 168/2013 Artikel 27 genannten Beschreibungsmappe ein
Exemplar des Priifberichts iiber das Stammfahrzeug mit dem positiven Ergebnis der Priifung Typ III bei.

3. Priifbedingungen

3.1 Die Priffung Typ IIl ist an einem Priiffahrzeug durchzufithren, das der Priifung Typ I nach Anhang Il und der
Priifung Typ II nach Anhang III unterzogen wurde.

3.2. Das zu priifende Fahrzeug muss mit einem (mehreren) dichten Motor(en) eines Typs ausgeriistet sein, der so
ausgelegt ist (die so ausgelegt sind), dass eine geringfiigige Undichtigkeit keine unannehmbaren Betriebsstorungen
hervorrufen kann. Das Priiffahrzeug muss ordnungsgemafl gewartet und bestimmungsgemafd verwendet werden.

4. Priifmethoden

4.1. Die Priifung Typ Il ist gemif8 folgendem Priifverfahren durchzufithren:

4.1.1. Der Leerlauf ist nach den Empfehlungen des Herstellers einzustellen.

4.1.2.  Die Messungen sind bei folgenden Betriebszustinden des Motors durchzufithren:
Tabelle 3-1

Priifdrehzahlen im Leerlauf oder konstante Priifdrehzahlen sowie vom Leistungspriifstand aufgenom-
mene Leistung wihrend der Priifung Typ III

Betriebszustand Nr. Fahrzeuggeschwindigkeit (km/h)
1 Leerlauf
2 der jeweils hochste Wert:
3 a) 50 2 (im 3. Gang oder in der Fahrstufe D) oder
b) falls a) nicht moglich, 50 % der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahr-
zeugs
Betriebszustand Nr. Von der Bremse aufgenommene Leistung
1 keine
entsprechend der Einstellung fiir die Prisfung Typ I bei 50 km/h oder, falls nicht
2 moglich, Priifung Typ I bei 50 % der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahr-
zeugs
3 entsprechend dem Betriebszustand Nr. 2, multipliziert mit dem Faktor 1,7
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4.1.3.  Bei allen Betriebszustdnden nach Nummer 4.1.2 ist zu iiberpriifen, ob die Kurbelgehduseentliiftung einwandfrei
arbeitet.

4.1.4. Verfahren zur Uberpriifung der Kurbelgehduseentliiftung

4.1.4.1. An dem Zustand der Offnungen des Motors ist nichts zu verindern.

4.1.4.2. Der Druck im Kurbelgehiuse ist an einer geeigneten Stelle zu messen. Er ist an der Offnung fiir den Olmessstab
mit einem Schrigrohrmanometer zu messen.

4.1.4.3. Das Fahrzeug gilt als vorschriftsmifSig, wenn bei keiner der in Nummer 4.1.2 genannten Messbedingungen der
im Kurbelgehiduse gemessene Druck hoher als der Luftdruck wihrend der Messdauer ist.

4.1.5.  Beim Priifverfahren nach den Nummern 4.1.4.1 bis 4.1.4.3 ist der Druck im Ansaugkriimmer auf + 1 kPa genau
Zu messen.

4.1.6. Die am Leistungspriifstand angezeigte Fahrzeuggeschwindigkeit ist auf + 2 km/h genau zu messen.

4.1.7. Die Driicke im Kurbelgehduse sowie der Umgebungsdruck sind auf + 0,1 kPa genau zu messen und die Pro-
benahmen erfolgen mit einer Frequenz von > 1 Hz innerhalb einer Zeitspanne von > 60 s, wenn die Betriebs-
bedingungen nach Nummer 4.1.2 dauerhaft und stabil sind.

4.2.  Ubersteigt innerhalb der Zeitspanne nach Nummer 4.1.7 in mindestens einem der Betriebszustinde nach Num-
mer 4.1.2 der hochste im Kurbelgehduse gemessene Druckwert den atmosphirischen Druck, so ist eine zu-
sitzliche Priffung gemdl Nummer 4.2.1 oder 4.2.3 (nach Wahl des Herstellers) zur Zufriedenheit der Geneh-
migungsbehorde durchzufiihren.

4.2.1. Zusitzliches Priifverfahren Typ III (Nr. 1)

4.2.1.1. An dem Zustand der Offnungen des Motors ist nichts zu verindern.

4.2.1.2. An der Offnung fiir den Olmessstab ist ein fiir die Kurbelgehiusegase undurchléssiger, weicher Beutel mit einem
Fassungsvermogen von ungefahr funf Litern anzubringen. Der Beutel muss vor jeder Messung leer sein.

4.2.1.3. Der Beutel ist vor jeder Messung zu verschlieen. Bei jeder der in Nummer 4.1.2 vorgeschriebenen Messbedin-
gungen ist er fiir die Dauer von fiinf Minuten mit dem Kurbelgehduse zu verbinden.

4.2.1.4. Das Fahrzeug gilt als vorschriftsmifSig, wenn bei keiner der in den Nummern 4.1.2 und 4.2.1.3 genannten
Messbedingungen eine sichtbare Fiillung des Beutels zu beobachten ist.

4.2.2.  Wenn der Motor so gebaut ist, dass das Priifverfahren nach der Nummer 4.2.1 nicht angewandt werden kann,
missen die Priffungen nach dem nachstehenden gednderten Verfahren durchgefiihrt werden.

4.2.2.1. Vor der Priffung sind aufer den fiir das Auffangen der Gase erforderlichen Offnungen alle Offnungen zu
verschliefen.

4.2.2.2. Der Beutel muss an einer geeigneten Entnahmestelle angebracht werden, die keinen zusitzlichen Druckverlust
hervorruft; er wird im Riickfihrungskreislauf der Einrichtung unmittelbar an der Anschlussoffnung des Motors
angebracht.
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4.2.2.3.

4.2.3.
4.2.3.1.

4.2.3.2.

4.2.3.3.

4.2.3.4.

Abbildung 3-1
Verschiedene Priifanordnungen fiir das Priifverfahren Typ III (Nr. 1)
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Alternatives zusitzliches Priifverfahren Typ III (Nr. 2)

Der Hersteller muss gegeniiber der Genehmigungsbehorde nachweisen, dass das Kurbelgehduseentliiftungssystem
des Motors dicht ist, indem er eine Dichtheitspriifung mit Druckluft durchfithrt und dabei einen Uberdruck im
Kurbelgehduseentliiftungssystem erzeugt.

Der Fahrzeugmotor kann auf einem Priifstand befestigt werden und die Ansaug- und Auspuffkrimmer konnen
entfernt und durch Verschliisse ersetzt werden, die die Offnungen des Motors zur Luftansaugung und zur
Abgasabfiihrung vollstindig abdichten. Wahlweise konnen die Systeme zur Luftansaugung und zur Abgasabfiih-
rung auf einem reprasentativen Priiffahrzeug an vom Hersteller ausgewahlten Stellen und zur Zufriedenheit des
technischen Dienstes und der Genehmigungsbehorde abgedichtet werden.

Die Kurbelwelle darf bewegt werden, damit die Kolbenstellung optimiert werden kann, um so den Druckverlust
in der (den) Verbrennungskammer(n) zu minimieren.

Der Druck im Kurbelgehdusesystem ist an einer anderen geeigneten Stelle zu messen als an der Offnung des
Kurbelgehdusesystems, die dazu verwendet wird, das Kurbelgehduse mit Druck zu beaufschlagen. Falls vorhanden
diirfen der Deckel der Oleinfiilloffnung, die Ablassschraube, die Fiillstandspriifstelle und der Deckel des Messstabs
verandert werden, um die Druckbeaufschlagung und die Druckmessung zu erleichtern; jedoch miissen alle
Abdichtungen zwischen den Schraubengewinden, sonstige Dichtungen, O-Ringe und andere Druckdichtungen
des Motors intakt und fiir den Motortyp représentativ bleiben. Die Umgebungstemperatur und der Druck miissen
wihrend der gesamten Priifdauer gleich bleiben.
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4.2.3.5. Das Kurbelgehdusesystem ist mittels Druckluft mit dem maximalen Spitzendruck zu beaufschlagen, der im
Rahmen der drei Prifbedingungen nach Nummer 4.1.2 festgestellt wurde, mindestens jedoch mit einem Druck,
der 5 kPa tiber dem Umgebungsdruck liegt, oder mit einem hoheren Druck nach Wahl des Herstellers. Der
Mindestdruck von 5 kPa ist nur zuldssig, wenn mittels einer riickverfolgbaren Kalibrierung nachgewiesen werden
kann, dass die Priifeinrichtung iiber ein fiir Priifungen bei diesem Druck prazises Auflosungsvermdgen verfiigt.
Andernfalls ist ein hoherer Priifdruck entsprechend dem kalibrierten Auflosungsvermogen der Priifeinrichtung zu
verwenden.

4.2.3.5. Die den Uberdruck erzeugende Druckluftquelle ist zu schlieBen und der Druck im Kurbelgehduse wihrend 300
Sekunden zu beobachten. Die Priifung gilt als bestanden, wenn wihrend 300 Sekunden nach dem Schliefen der
Druckluftquelle der Druck im Kurbelgehduse > 0,95-mal des Wertes des Ausgangsiiberdrucks betragt.
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ANHANG V

Anforderungen fiir die Priifung Typ IV: Verdunstungsemissionen

Anlage ) .
Nummer Titel der Anlage Seite
1 Verfahren fir die Priiffung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehilters 168
2 Verfahren fiir die Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehalters und Kraftstoffzufithrungssys- 169
tems
3 Verfahren fir die SHED-Priifung 174
3.1 Anforderungen fiir die Vorkonditionierung einer Hybridanwendung vor dem Beginn der SHED- 181
Priifung
3.2 Verfahren fir die Alterungspriifung von Einrichtungen zur Verminderung von Verdunstungs- 183
emissionen
4 Kalibrierung der Gerite fiir die Verdunstungsemissionspriifungen 185

1. Einleitung

1.1. In diesem Anhang ist das Verfahren fiir die Durchfithrung der Priifung Typ IV gemdf Teil A von Anhang V der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 beschrieben.

1.2. In Anlage 1 ist das Verfahren zur Priifung der Durchlissigkeit eines nichtmetallischen Kraftstoffbehalters beschrieben
und dieses ist auch als Priifzyklus fur die Vorkonditionierung im Rahmen der Priifung des Kraftstoffspeichers zu
verwenden, die in Anhang II Teil C Nummer 8 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannt ist.

1.3. In den Anlagen 2 und 3 werden Verfahren fiir die Bestimmung des Kohlenwasserstoffverlustes beschrieben, der
durch Verdunstung aus dem Kraftstoffsystem von Fahrzeugen mit einer Antriebsart, bei der fliichtiger, fliissiger
Kraftstoff verwendet wird, entsteht. In Anlage 4 ist das Verfahren zur Kalibrierung der Gerite fiir die Verdunstungs-
emissionspriifungen festgelegt.

2. Allgemeine Anforderungen

2.1. Der Hersteller muss dem technischen Dienst und der Genehmigungsbehorde gegeniiber zufriedenstellend nach-
weisen, dass der Kraftstoftbehalter und das Kraftstoff-Zufuhrsystem dicht sind.

2.2. Die Dichtigkeit des Kraftstoff-Zufuhrsystems muss mit den Anforderungen von Anhang II Teil C Nummer 8 der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 iibereinstimmen.

2.3. Alle Unterklassen von Fahrzeugen der Klasse L, die mit einem nichtmetallischen Kraftstoffbehilter ausgeriistet sind,
miissen nach dem in Anlage 1 enthaltenen Verfahren fir die Priifung der Dichtigkeit gepriift werden. Auf Antrag des
Herstellers konnen die in Anlage 2 enthaltene Kraftstoffdichtigkeitspriifung oder die in Anlage 3 enthaltene SHED-
Priifung den die Verdunstung betreffenden Teil der Priifung der Dichtigkeit in Anlage 1 ersetzen.

2.4. Fahrzeuge der Klasse L (Unter-) Klassen L3e, L4e, L5e-A, L6e-A und L7e-A miissen nach dem in Anlage 3
enthaltenen SHED-Priifverfahren gepriift werden.

2.5. Das in Anlage 2 enthaltene Verfahren der Kraftstoffdichtigkeitspriifung muss Gegenstand der allgemeinen Bewertung
der in Ziffer 5 Buchstabe b von Artikel 23 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Umweltvertraglichkeits-
studie sein. Mit dieser Studie soll entschieden werden, ob Fahrzeuge der Klasse L (Unter-) Klassen L1e-A, L1e-B, L2e,
L5e-B, L6e-B, L7e-B und L7e-C nach dem in Anlage 2 enthaltenen Verfahren fiir die Kraftstoffdichtigkeitspriifung
oder dem in Anlage 3 enthaltenen Verfahren fiir die SHED-Priifung zu priifen sind.

2.6. Ist ein Fahrzeug der Klasse Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B und L7e-C der in Teil C von Anhang VI der

Verordnung (EU) Nr. 168/2013 sowie in Anlage 3 enthaltenen SHED-Priifung zu unterziehen, so ist es von dem in
Anlage 2 enthaltenen Verfahren fiir die Kraftstoffdichtigkeitspriifung ausgenommen und umgekehrt.
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1.1.

1.2.

2.1.
2.1.1.

2.2.

2.3.
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Anlage 1

Verfahren fiir die Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehilters

Anwendungsbereich

Diese Anforderung gilt fiir alle Fahrzeuge der Klasse L, die mit einem nichtmetallischen Kraftstoffbehlter zur
Speicherung fliissigen, fliichtigen Kraftstoffs ausgeriistet sind, wie fiir Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor.

Fahrzeuge, die den Anforderungen von Anlage 2 oder 3 entsprechen, oder Fahrzeuge, die mit einem Selbst-
ziindungsmotor ausgeriistet sind, in dem ein Kraftstoff mit geringem Gehalt an fliichtigen Bestandteilen verwendet
wird, miissen mit den Anforderungen dieser Anlage nur insofern iibereinstimmen, als diese das Verfahren zur
Vorkonditionierung fiir die Priifung des Kraftstoffspeichers nach Anhang II Teil C Nummer 8 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 darstellen. Die Kraftstoffbehlter dieser Fahrzeuge sind von den in den Nummern 2.1.5, 2.1.6, 2.3
und 2.4 enthaltenen Anforderungen hinsichtlich der Verdunstungsemissionen ausgenommen.

Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehilters
Priifverfahren
Priiftemperatur

Der Kraftstoffbehilter ist bei einer Temperatur von 313,2K + 2K (40 + 2 °C) zu priifen.

. Prisfkraftstoff

Als Priifkraftstoff ist der Bezugskraftstoff nach Anlage 2 von Anhang II zu verwenden Wird dieses Priifverfahren
nur als Vorkonditionierung fiir eine nachfolgende Priifung des Kraftstoffspeichers nach Anhang II Teil C Nummer
8 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 angewendet, so kann ein handelsiiblicher Superkraftstoff nach Wahl des
Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde verwendet werden.

. Der Behilter ist zu 50 % seines Nenninhalts mit dem Priifkraftstoff zu fiillen und bei einer Umgebungstemperatur

von 313 K £ 2 K zu lagern, bis der Masseverlust konstant ist. Die Lagerzeit muss mindestens vier Wochen betragen
(Vorlagerzeit). Der Behalter ist danach zu leeren und wieder zu 50 % seines Nenninhalts mit dem Priifkraftstoff zu
fullen.

. Danach ist der Behilter bei einer Umgebungstemperatur von 313,2K £ 2K zu lagern, bis der Inhalt die Priif-

temperatur erreicht. Sodann wird der Behilter verschlossen. Ein wahrend der Priifung im Behilter auftretender
Druckanstieg kann ausgeglichen werden.

. Wihrend der anschliefenden Priifung von acht Wochen ist der Masseverlust infolge Diffusion zu messen. Wahrend

dieser Dauer betrigt der maximal zuldssige durchschnittliche Kraftstoffverlust aus dem Kraftstoffbehilter
20 000 mg[24 h.

. Wenn der Diffusionsverlust diesen Wert iibersteigt, ist der Kraftstoffverlust auch bei einer Priiftemperatur von

296,2K £ 2K (23 +2°C), sonst aber gleichen Bedingungen (Vorlagerung bei 313,2 K * 2 K) zu bestimmen. Der
unter diesen Bedingungen ermittelte Verlust darf 10 000 mg/24 h nicht tibersteigen.

Alle Kraftstoffbehilter, bei denen dieses Priifverfahren als Vorkonditionierung fiir eine Priifung nach Anhang II Teil
C Nummer 8 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 angewendet wird, sind ordnungsgemafl zu kennzeichnen.

Die bei den gepriiften Kraftstoffbehaltern ermittelten Ergebnisse des Teils der Dichtigkeitspriifung, der die Ver-
dunstung betrifft, diirfen nicht gemittelt werden, sondern der ungiinstigste bei einem dieser Kraftstoffbehilter
festgestellte Wert hinsichtlich des Diffusionsverlusts ist mit dem maximal zuldssigen Kraftstoffverlust gemaifs
Nummer 2.1.5 und gegebenenfalls Nummer 2.1.6 zu vergleichen.

Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehalters mit Innendruckausgleich

Wenn bei der Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehilters der Innendruck ausgeglichen wird, ist dies im
Priifbericht zu vermerken; der Kraftstoffverlust aufgrund des Druckausgleichs ist bei der Berechnung des Diffusions-
verlusts zu beriicksichtigen.
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Anlage 2

Verfahren fiir die Priifung der Dichtigkeit des Kraftstoffbehilters und Kraftstoffzufithrungssystems

Anwendungsbereich und Priifgrenzwerte

Ab dem in Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 1682013 festgelegten Zeitpunkt der erstmaligen Anwendung ist
die Dichtigkeit des Kraftstoffsystems in Einklang mit dem in Nummer 2 beschricbenen Priifverfahren zu priifen.
Diese grundlegende Anforderung gilt fiir alle Fahrzeuge der Klasse L, die mit einem Kraftstoffbehalter zur Spei-
cherung fliissigen, hochfliichtigen Kraftstoffs ausgeriistet sind, sowie fiir Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor,
gemdf Teil B Anhang V der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und bis zum Vorliegen der Ergebnisse der Umwelt-
vertraglichkeitspriifung nach Artikel 23 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Fur die Zwecke dieser Anlage bestehen die in den Anwendungsbereich dieser Anlage fallenden Bauteile eines
Kraftstoffsystems mindestens aus einer Kraftstoffdichtigkeitspriifung und einer Unterbaugruppe fur die Kraftstoff-
leitung. Fir andere Bauteile, die Bestandteil des Kraftstoffzufithrungssystems, des Kraftstoffzuteilungs- und Regel-
systems sind, gelten die Anforderungen dieser Anlage nicht.

Beschreibung der Durchlissigkeitspriifung fiir Kraftstoffbehilter

Die Emissionen aufgrund von Permeation sind zu messen, indem ein gasdicht verschlossener Kraftstoffbehilter vor
und nach einer Abstellphase mit Temperaturregelung gewogen wird gemiff den folgenden Ablaufdiagrammen
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Abbildung Anl 2-1
Vollstindige und kurze Durchlissigkeitspriifungen fiir Kraftstoffbehilter
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2.2, Metallische Behilter sind von Dauerhaltbarkeitspriifungen ausgenommen.
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Vorkonditionierung des Kraftstoffs durch Abstellen fiir die Durchlissigkeitspriifung von Kraftstoffbehal-
tern

Zur Vorkonditionierung des Kraftstoffbehilters bei der Durchldssigkeitspriifung von Kraftstoffbehiltern sind die
folgenden finf Schritte durchzufiihren:

Der Behilter ist mit dem in Anlage 2 zu Anhang II genannten Bezugskraftstoff zu fiillen und gasdicht zu
verschlieen. Der gefiillte Behalter ist bei einer Umgebungstemperatur von 301,2 + 5K (28 + 5 °C) fiir eine Dauer
von zwanzig Wochen oder bei 316,2 + 5K (43 + 5°C) fiir eine Dauer von zehn Wochen zu lagern. Wahlweise
kann auch eine kiirzere Abstelldauer bei hoherer Temperatur verwendet werden, wenn der Hersteller gegeniiber der
Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass sich der Permeabilititswert fiir Kohlenwasserstoffe stabilisiert hat.

Die Flache des Kraftstoffbehilterinnenraums ist auf mindestens drei aussagekriftige Zahlen genau in Quadratmetern
zu ermitteln. Der Hersteller kann weniger genaue Schitzungen der Innenraumfliche verwenden, wenn sichergestellt
ist, dass keine Uberschitzung erfolgt.

Der Kraftstoffbehilter ist mit dem Bezugskraftstoff bis zu seinem nominalen Fassungsvermogen zu fiillen.

Der Behilter und der Kraftstoff sind auf 301,2 + 5K (28 £+ 5 °C) oder - bei der alternativen kurzen Priifung - auf
316,2 # 5K (43 + 5°C) zu stabilisieren.

Der Kraftstoffbehilter ist mit einem Kraftstoffbehilterdeckel und anderen Dichtungen (aufSer Kraftstofthihnen), mit
denen Offnungen in einem serienmiRigen Kraftstoffbehilter abgedichtet werden kénnen, hermetisch zu verschlie-
fen. Jene Offnungen am Kraftstoffbehalter, die normalerweise nicht abgedichtet sind (z. B. Schlauchverbindungen
und Liftungsoffnungen in Kraftstoffbehilterdeckeln), konnen mit undurchlissigen Abdichtungen wie Verschluss-
zapfen aus Metall oder Fluorpolymer abgedichtet werden.

Verfahren fiir die Priifung der Durchlissigkeit des Kraftstoffbehilters

Fir die Priifung sind bei einem nach Nummer 3 vorkonditionierten Behalter die folgenden Schritte durchzufithren.

Der Kraftstoftbehilter ist zu wiegen und das Gewicht in mg zu protokollieren. Diese Messung ist innerhalb von
acht Stunden nach dem Befiillen des Behilters mit dem Priifkraftstoff durchzufithren.

Der Behilter ist sodann in einem Raum oder ciner Kabine mit Beliiftung und Temperaturregelung abzustellen.
Der Priifraum oder die Kabine ist zu verschlieBen und abzudichten und die Priifzeit ist zu protokollieren.

Der Priifraum oder die Kabine ist 14 Tage lang konstant auf einer Temperatur von 301,2+ 2K (28 £ 5°C) zu
halten. Diese Temperatur ist kontinuierlich zu tiberwachen und zu protokollieren.

Berechnung des Ergebnisses der Priifung der Durchlissigkeit des Kraftstoffbehilters

Am Ende der Abstellphase ist das Gewicht des abgedichteten Kraftstoffbehilters in mg zu protokollieren. Wird in
der Abstellphase fiir die Vorkonditionierung des Kraftstoffs und in der Prifung der Durchldssigkeit nicht der
gleiche Kraftstoff verwendet, so sind die Gewichtsmessungen an fiinf verschiedenen Tagen je Priifwoche zu pro-
tokollieren. Die Priifung ist ungiiltig, wenn eine aus Behaltergewicht und Priiftagen abgeleitete lineare Kurve einen
Korrelationskoeffizienten bei linearer Regression r? < 0,8 ergibt.

Das Gewicht des gefiillten Kraftstoffbehilters am Ende der Priifung ist vom Gewicht des gefiillten Kraftstoffbehil-
ters bei Beginn der Priifung abzuzichen.

Der Differenzwert der Masse ist durch die Fliche des Kraftstoffbehilterinnenraums zu teilen.

Das Ergebnis der Berechnung nach Nummer 5.3, ausgedriickt in mg/m 2, ist durch die Anzahl der Priiftage zu
teilen, um den Emissionswert in mg/m? pro Tag zu berechnen und auf die gleiche Anzahl an Dezimalstellen wie
der Emissionsstandard gemdf$ Teil C2 von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zu runden.

Fallen die Durchlissigkeitswerte wihrend einer 14-tigigen Abstellphase dergestalt aus, dass der Hersteller zu der
Einschitzung gelangt, dass diese Phase nicht lange genug ist, um nennenswerte Gewichtsveranderungen zu messen,
dann kann sie um hochstens 14 zusitzliche Tage verldngert werden. In diesem Fall sind die Priifschritte nach den
Nummern 4.5 bis 4.8 zu wiederholen, um die Gewichtsverdnderung iiber die vollen 28 Tage zu ermitteln.

Bestimmung des Verschlechterungsfaktors bei der Anwendung des vollstindigen Verfahrens fiir die Priifung der
Durchlassigkeit

Der Verschlechterungsfaktor (DF) ist anhand einer der folgenden Alternativen nach Wahl des Herstellers zu
bestimmen:

. anhand des Verhiltnisses zwischen der endgiiltigen Durchléssigkeit und dem Ausgangswert der Priifdurchginge;

. anhand des festgelegten Verschlechterungsfaktors (DF) fiir Gesamtkohlenwasserstoffe gemafl Teil B von Anhang VII

der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.
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Bestimmung der endgiiltigen Ergebnisse der Priifung der Durchldssigkeit des Behlters
Vollstindiges Priifverfahren

Zur Bestimmung des Ergebnisses der Priifung der Durchlassigkeit ist der gemdff Nummer 5.6 ermittelte Ver-
schlechterungsfaktor mit dem gemif Nummer 5.4 durch Messung ermittelten Ergebnis der Priifung der Durch-
lassigkeit zu multiplizieren. Das Produkt aus dieser Multiplikation darf nicht grofer sein als der geltende, in Teil C2
von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte Grenzwert fur die Priffung der Durchldssigkeit.

. Beschleunigtes (kurzes) Priifverfahren

Das gemaff Nummer 5.4 durch Messung ermittelte Ergebnis der Priifung der Durchlassigkeit darf nicht grofSer sein
als der geltende, in Teil C2 von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte Grenzwert fiir die
Priifung der Durchldssigkeit.

Priifung der Dauerhaltbarkeit des Kraftstoffbehilters

Ein gesonderter Nachweis iiber die Dauerhaltbarkeit ist fir jede einzelne Kombination aus Behandlungsmethode
und nichtmetallischen Behiltern mittels folgender Schritte durchzufiihren:

Druckzykluspriifung

Eine Druckpriifung wird durchgefiihrt, indem der Behilter abgedichtet und tiber 10 000 Zyklen mit 60 Sekunden
pro Zyklus zwischen den absoluten Druckwerten von 115,1 kPa (+2,0 psig) bis 97,9 kPa (-0,5 psig) und daraufhin
wieder 115,1 kPa (+2,0 psig) geprift wird.

. Exposition gegeniiber UV-Strahlung

Eine UV-Expositionspriifung ist durchzufithren, indem der Kraftstoffbehalter iiber mindestens 450 Stunden einem
auf die Behilteroberfliche einwirkenden ultravioletten Licht von mindestens 24 W/m? (0,40 Wh/m?/min) aus-
gesetzt wird. Wahlweise kann der nichtmetallische Kraftstoffbehilter wahrend eines entsprechend langen Zeitraums
unmittelbar natiirlichem Sonnenlicht ausgesetzt werden, sofern die Expositionsdauer mindestens 450 Tageslicht-
stunden betréagt.

. Schwapp-Priifung

Es ist eine Schwapp-Priiffung durchzufithren, bei der der nichtmetallische Kraftstoffbehilter auf 40 Prozent seines
Fassungsvermdgens mit dem Bezugskraftstoff nach Anlage 2 zu Anhang Il oder mit einem handelsiiblichen
Superkraftstoff nach Wahl des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde gefiillt wird. Die
Baugruppe des Kraftstoffbehilters ist mit einer Frequenz von 15 Zyklen pro Minute solange kriftig hin- und
her zu bewegen, bis eine Million vollstindige Zyklen erreicht sind. Eine Winkelabweichung von + 15° bis - 15°
vom Fliissigkeitsstand ist zu verwenden und die Schwapp-Priifung ist bei einer Umgebungstemperatur von 301,2 +
5K (28 = 5 °C) durchzufiihren.

Endergebnisse der Priiffung der Dauerhaltbarkeit des Kraftstoffbehalters

Im Anschluss an die Priifung der Dauerhaltbarkeit ist der Kraftstoffbehilter gemif den Vorschriften von Nummer
3 zu lagern, um sicherzustellen, dass der Permeabilititswert stabil ist. Die Zeitrdume der Schwapp-Priifung und der
UV-Priifung konnen als Teil dieser Abstellphase gelten, sofern die Abstellphase unmittelbar nach der Schwapp-
Priifung beginnt. Der endgiiltige Permeabilititswert ist zu bestimmen, indem der Kraftstoffbehilter geleert und mit
frischem Bezugskraftstoff gemdfl Anlage 2 zu Anhang II gefiillt wird. Die Priifung der Durchlissigkeit nach
Nummer 4 ist unmittelbar nach dieser Abstellphase zu wiederholen. Fiir diese Priifung der Durchldssigkeit gilt
dieselbe Anforderung an den Priifkraftstoff wie fiir die Priiffung der Durchldssigkeit, die vor der Priifung der
Dauerhaltbarkeit durchgefithrt wurde. Die endgiiltigen Priifergebnisse sind im Einklang mit Nummer 5 zu be-
rechnen.

Der Hersteller kann verlangen, dass auf Priifungen der Dauerhaltbarkeit verzichtet werden kann, sofern der
Genehmigungsbehorden gegeniiber eindeutig nachgewiesen wird, dass dies die Emissionen aus dem Kraftstoft-
behilter nicht beeinflusst.

Die Linge der Abstellphase wihrend der Priifung der Dauerhaltbarkeit kann Bestandteil der Abstellphase des
Kraftstoffes sein, sofern dieser Kraftstoff im Kraftstoffbehilter verbleibt. Abstellphasen konnen auf zehn Wochen
verkiirzt werden, wenn sie bei 316,2 £ 5K (43 £ 5 °C) durchgefithrt werden.

Priifanforderungen fiir Baugruppen von Kraftstoffleitungen

Verfahren fiir die physikalische Priifung der Durchldssigkeit von Baugruppen von Kraftstoffleitungen

Der Hersteller muss im Einklang mit einem der folgenden Priifverfahren eine physikalische Priifung der Baugruppe
von Kraftstoffleitungen durchfithren; dazu zéhlen auch die Kraftstoffschlauchschellen und das Material, mit dem die
Kraftstoffleitungen auf beiden Seiten verbunden sind:

a) in Einklang mit den Anforderungen der Nummern 6.2 bis 6.4. Das Rohrleitungsmaterial, mit dem die Kraft-
stoffleitungen auf beiden Seiten der Kraftstoffleitung verbunden sind, ist mit undurchldssigem Material ab-
zudichten. Das Wort ,Kraftstoffbehdlter” in den Nummern 6.2 bis 6.4 ist durch ,Baugruppe von Kraftstoff-
leitungen® zu ersetzen. Die Kraftstoffschlauchschellen sind mit dem fiir Serienproduktion festgelegten Drehmo-
ment anzuziehen.
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b) Der Hersteller kann ein eigenes Priifverfahren verwenden, wenn er der Genehmigungsbehorde gegeniiber nach-
weist, dass diese Priifung genauso streng ist wie die Priifmethode unter Buchstabe a.
7.2, Grenzwerte fir die physikalische Priifung der Durchldssigkeit von Baugruppen von Kraftstoffleitungen
Die Grenzwerte fiir die Prifung der Kraftstoffzufuhrleitungen in Teil C2 von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 sind bei der Durchfithrung der in Nummer 7.1 festgelegten Priifverfahren einzuhalten.

7.3.  Eine physikalische Priifung der Durchlissigkeit von Baugruppen von Kraftstoffleitungen ist nicht erforderlich, wenn

a) die Kraftstoffleitungen den fiir die Durchldssigkeit geltenden technischen Daten R11-A oder R-12 von SAE J30
entsprechen oder

b) nichtmetallische Kraftstoffleitungen den fiir die Durchlassigkeit geltenden technischen Daten der Kategorie 1
von SAE ]J2260 entsprechen und

¢) der Hersteller gegeniiber der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass die Verbindungen zwischen dem
Kraftstoffbehélter und anderen Bauteilen des Kraftstoffsystems aufgrund stabiler Auslegung dicht sind.

Wenn die im Fahrzeug eingebauten Kraftstoffschlauche allen drei Spezifikationen entsprechen, gelten die Anfor-
derungen an Grenzwerte fiir die Priifung der Kraftstoffzufuhrleitungen in Teil C2 von Anhang VI der Verordnung
(EU) Nr. 1682013 als erfillt.
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Anlage 3

Verfahren fiir die SHED-Priifung

1. Anwendungsbereich

1.1 Ab dem in Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegten Anwendbarkeitstermin sind die Ver-
dunstungsemissionen von Fahrzeugen der Unterklassen L3e, L4e (nur das originale Basisfahrzeug des Kraftrads
mit Beiwagen der Unterklasse L3e), L5e-A, L6e-A und L7e-A in der Umweltvertriglichkeitspriifung des Typ-
genehmigungsverfahrens dem folgenden Priifverfahren fir die SHED-Priifung zu unterziehen.

2. Beschreibung der SHED-Priifung

Die SHED-Priifung (Priifung in einer gasdichten Klimakammer zur Bestimmung der Verdunstungsverluste, siche
Abbildung Anl 3-1) besteht aus einer Konditionierungsphase und einer Priifphase:

a) Konditionierungsphase:
— Fahrzyklus
— Abstellen des Fahrzeugs
b) Priifphase:
— 24-Stunden-Tankatmungspriifung
— Fahrzyklus
— Priifung der Heifabstellverluste

Das Gesamtergebnis der Priifung erhdlt man, wenn man die aufgrund des HeifSabstellens und der Tankatmung
emittierten Kohlenwasserstoffmassen addiert.

Abbildung Anl 3-1
Ablaufdiagramm — SHED-Priifung
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Anforderungen fiir die Priiffahrzeuge und den Priifkraftstoff
Priiffahrzeuge

Die SHED-Priifung ist mit mindestens einem eingefahrenen Fahrzeug mit folgender Ausriistung (nach Wahl des
Herstellers auch mit mehreren solchen Fahrzeugen) durchzufithren:

mit eingefahrenen emissionsmindernden Einrichtungen; ein festgelegter Verschlechterungsfaktor von 0,3 g[Prii-
fung ist dem SHED-Priifergebnis hinzuzufiigen;

mit gealterten Einrichtungen zur Verminderung von Verdunstungsemissionen; das in Unteranlage 3.2 enthaltene
Verfahren fir die Alterungspriifung ist anzuwenden.

Priiffahrzeuge

Das eingefahrene und fiir den zu genehmigenden Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit reprisen-
tative Priiffahrzeug muss in einem guten technischen Zustand sein und vor der Verdunstungsemissionspriifung
seit dem ersten Anlassen im Fertigungsbereich mit mindestens 1 000 km eingefahren worden sein. Das System
zur Verminderung der Verdunstungsemissionen muss wahrend dieser Zeit angeschlossen gewesen sein und
einwandfrei gearbeitet haben, und die Aktivkohlefilter sowie das Ventil des Systems zur Verminderung der
Verdunstungsemissionen miissen normal beansprucht worden sein, d. h. sie diirfen nicht iibermi@ig gespiilt
oder beladen worden sein.

Priifkraftstoff

Es sind die geeigneten Priifkraftstoffe gemafl Anlage 2 von Anhang Il zu verwenden.

Leistungspriifstand und Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen

Der Leistungspriifstand muss den Vorschriften von Anlage 3 zu Anhang II entsprechen.

Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen (SHED)

Der Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen muss eine gasdichte, rechteckige Messkammer sein, die
das Priiffahrzeug aufnehmen kann. Das Fahrzeug muss in der Messkammer von allen Seiten zuginglich und die
Messkammer in geschlossenem Zustand gasdicht sein. Die Innenwand des Priiffraums muss gegeniiber Kohlen-
wasserstoffen undurchldssig sein. Mindestens eine der Flichen muss aus flexiblem, undurchldssigem Material
bestehen oder eine sonstige Vorrichtung aufweisen, womit Druckverdnderungen aufgrund geringfuigiger Tem-
peraturdnderungen ausgeglichen werden kénnen. Die Wande miissen so beschaffen sein, dass die Wirme gut
abgeleitet wird.

Analysegerite
Kohlenwasserstoffanalysator

Die Atmosphire in der Kammer wird mit einem Kohlenwasserstoffanalysator vom Typ eines Flammenionisa-
tions-Detektors (FID) iiberwacht. Die Gasprobe ist im Mittelpunkt einer Seitenwand oder der Decke der Kammer
zu entnehmen, und jeder Nebenstrom ist in die Kammer zuriickzuleiten, und zwar moglichst zu einer Stelle
unmittelbar hinter dem Mischventilator.

Die Ansprechzeit des Kohlenwasserstoff-Analysators bis 90 % des Ablesewerts muss weniger als 1,5 Sekunden
betragen. Die Bestindigkeit muss fiir alle Messbereiche besser sein als 2 % des Skalenendwerts bei null und bei
80 + 20 % des Skalenendwerts iiber einen Zeitraum von 15 Minuten.

Die Wiederholprizision des Analysators, ausgedriickt als eine Standardabweichung, muss bei allen verwendeten
Messbereichen besser sein als 1 % des Vollausschlags bei null und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts.

Die Messbereiche des Analysators miissen so gewahlt werden, dass bei den Messungen, der Kalibrierung und
den Dichtigkeitspriifungen die bestmogliche Genauigkeit gewahrleistet ist.

Datenaufzeichnungsgerit des Kohlenwasserstoffanalysators

Der Kohlenwasserstoffanalysator muss mit einem Bandschreiber oder einem anderen Datenverarbeitungssystem,
das das elektrische Ausgangssignal mindestens einmal pro Minute aufzeichnet, ausgeriistet sein. Die Betriebs-
kenngroflen des Aufzeichnungsgerits miissen den Kenngroflen des aufgezeichneten Signals mindestens dquiva-
lent sein, und die Ergebnisse miissen kontinuierlich aufgezeichnet werden. In der Aufzeichnung miissen der
Beginn und das Ende der Erwdrmung des Kraftstoffbehilters und der Heiffabstellphasen sowie die Zeit zwischen
Anfang und Ende jeder Priifung eindeutig angezeigt werden.
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Erwirmung des Kraftstoffbehilters

Das Erwarmungssystem des Kraftstoffbehalters muss aus zwei getrennten Warmequellen mit zwei Temperatur-
reglern bestehen. In der Regel bestehen die Warmequellen aus elektrischen Heizbandern, es konnen auf Wunsch
des Herstellers aber auch andere Quellen verwendet werden. Sowohl manuelle Temperaturregler, z. B. Stell-
transformatoren, als auch automatische Temperaturregler sind zuldssig. Da Dampf und Kraftstofftemperatur
getrennt zu regeln sind, wird fur den Kraftstoff ein automatischer Regler empfohlen. Das Erwdrmungssystem
darf auf der benetzten Oberfliche des Kraftstoffbehilters keine heiflen Stellen verursachen, da dies zu lokaler
Uberhitzung des Kraftstoffs fithren kann. Die Heizbinder fiir den Kraftstoff sind auf dem Kraftstoffbehilter so
tief wie moglich anzubringen und miissen mindestens 10 % der benetzten Oberfliche bedecken. Die Mittellinie
der Heizbinder muss sich unterhalb von 30 % der Kraftstofftiefe, vom Behilterboden ab gemessen, und
ungefahr parallel zum Kraftstoff-Fiillstand im Kraftstoftfbehalter befinden. Die Mittellinie der gegebenenfalls
verwendeten Damptheizbander muss sich auf der ungefahren Hohe des Mittelpunkts des Dampfbereichs befin-
den. Die Temperaturregler miissen die Kraftstoff- und Dampftemperaturen gemifl der in Nummer 5.3.1.6
genannten Heizfunktion regeln konnen.

Mit den nach Nummer 4.5.2 angeordneten Temperaturfithlern muss es die Einrichtung zur Kraftstofferwarmung
ermoglichen, den Kraftstoff und den Kraftstoffdlampf im Kraftstoffbehdlter gemaff der in Nummer 5.3.1.6
genannten Heizfunktion gleichmifig zu erwdrmen. Das Erwarmungssystem muss die Kraftstoff- und Dampf-
temperaturen wahrend der Erwirmung des Kraftstoftbehalters mit einer Genauigkeit von £ 1,7 K gegeniiber der
vorgeschriebenen Temperatur regeln konnen.

Unbeschadet der Anforderungen von Nummer 4.4.2 ist der am nichsten liegende alternative Temperaturverlauf
zu verwenden, wenn der Hersteller die jeweilige Anforderung hinsichtlich der Temperatur nicht einhalten kann,
da beispielsweise dickwindige Kraftstoffbehilter aus Plastik verwendet werden. Vor jedem Priifungsbeginn muss
der Hersteller dem technischen Dienst zur Begriindung der Verwendung eines alternativen Hitzeverlaufs ent-
sprechende technische Daten vorlegen.

Aufzeichnung der Temperatur

Die Temperatur in der Kammer wird an zwei Stellen mit Hilfe von Temperaturfithlern aufgezeichnet, die so
angeschlossen sind, dass sie einen Mittelwert anzeigen. Die Messpunkte befinden sich in der Kammer ungefihr
0,1 m vor der vertikalen Mittellinie jeder Seitenwand in einer Hohe von 0,9 m * 0,2 m.

Die Kraftstoff- und Dampftemperaturen werden mittels Temperaturfithlern, die gemdff Nummer 5.1.1 im
Kraftstoffbehilter anzuordnen sind, aufgezeichnet. Kénnen Temperaturfithler nicht gemaff Nummer 5.1.1 an-
geordnet werden, beispielsweise weil ein Kraftstoffbehilter mit zwei offenbar getrennten Kammern verwendet
wird, dann miissen sich die Temperaturfithler ungefihr im Mittelpunkt des Volumens jeder Kammer, die
Kraftstoff oder Dampf enthilt, befinden. In diesem Fall stellt der Durchschnitt dieser Temperaturen die Kraft-
stoff- und Dampftemperaturen dar.

Die Temperaturen miissen wahrend der gesamten Dauer der Verdunstungsemissionsmessungen mindestens
einmal pro Minute aufgezeichnet oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

Die Genauigkeit des Temperaturschreibers muss * 1,7 K und die Messwertauflosung 0,5 K betragen.
Das Aufzeichnungs- oder Datenverarbeitungssystem muss eine Auflosung von # 15 Sekunden haben.

Ventilatoren

Die Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer muss mit Hilfe eines oder mehrerer Ventilatoren oder
Geblise bei geoffneten Tiiren auf die Kohlenwasserstoffkonzentration der Umgebungsluft reduziert werden
kénnen.

Die Kabine muss mit einem oder mehreren Ventilatoren oder Gebldsen mit einer moglichen Leistung von 0,1
bis 0,5 m?[s ausgestattet sein, die eine griindliche Durchmischung der Luft in der Kabine sicherstellen. In der
Kammer miissen wihrend der Messungen eine gleich bleibende Temperatur und Kohlenwasserstoffkonzentra-
tion erreicht werden konnen. Das Fahrzeug darf in der Kammer keinem direkten Luftstrom aus den Ventilatoren
oder Gebldsen ausgesetzt sein.

Gase

Folgende reine Gase miissen fiir die Kalibrierung und den Betrieb der Gerite verfiigbar sein:

a) gereinigte synthetische Luft (Reinheit: < 1 ppm C'-Aquivalent < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, 0,1 ppm NO);
Sauerstoffgehalt zwischen 18 Vol.- und 21 Vol.-%;

b) Brenngas fiir den Kohlenwasserstoffanalysator (40 £ 2 % Wasserstoff und Rest Helium mit weniger als
1 ppm Cl-Aquivalent Kohlenwasserstoff, weniger als 400 ppm CO,);

¢) Propan (C3Hg), 99,5 % Mindestreinheit.
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Es miissen Kalibriergase verfiigbar sein, die ein Gemisch aus Propan (C3Hg) und gereinigter synthetischer Luft
enthalten. Die tatsichlichen Konzentrationen eines Kalibriergases miissen dem angegebenen Wert auf £ 2 %
genau entsprechen. Bei Einsatz eines Gas-Mischdosierers miissen die erhaltenen verdiinnten Gase mit einer
Genauigkeit von * 2 % mit dem Nennwert iibereinstimmen. Die in Anlage 1 aufgefithrten Konzentrationen
konnen auch mit einem Gas-Mischdosierer, der mit synthetischer Luft als Verdiinnungsgas arbeitet, erzielt
werden.

Zusitzliche Messgerite
Die absolute Feuchtigkeit im Priifbereich muss auf + 5 % genau bestimmt werden konnen.
Der Druck im Priifbereich ist auf + 0,1 kPa genau zu messen.

Alternative Einrichtungen

Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde kann der technische Dienst
Alternativeinrichtungen zulassen, wenn damit nachweislich gleichwertige Ergebnisse erzielt werden.

Priifverfahren

Vorbereitung der Priifung

Vor der Priffung wird das Fahrzeug wie folgt technisch vorbereitet:

a) die Auspuffanlage des Fahrzeugs darf keine Undichtigkeiten aufweisen;

b) das Fahrzeug kann vor der Priifung einer Dampfreinigung unterzogen werden;

¢) der Kraftstoffbehilter des Fahrzeugs muss mit Temperaturfithlern versehen sein, mit denen die Kraftstoff-
und Kraftstoffdampftemperaturen in dem zu 50 % * 2 % seines Fassungsvermogens gefiillten Kraftstoff-
behilter gemessen werden konnen.

&

zusdtzliche Armaturen, Anschlussstiicke oder Einrichtungen konnen angebaut werden, damit eine vollstin-
dige Entleerung des Kraftstoftbehalters moglich ist. Wahlweise kann der Kraftstoffbehilter auch mittels einer
Pumpe oder eines Siphons zur Vermeidung von Kraftstoffiberlauf entleert werden.

Konditionierungsphase

Das Fahrzeug wird in den Priifbereich gebracht, in dem die Umgebungstemperatur zwischen 293,2 K und
303,2K (20 °C bis 30 °C) betrigt.

Mit dem Fahrzeug auf dem Leistungspriifstand wird der in Teil A von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr.
1682013 genannte Priiffahrzyklus fir die jeweilige zu priifende Fahrzeugklasse durchgefithrt. Wahrend dieses
Priifvorgangs konnen zwar Abgasproben entnommen werden, aber die Ergebnisse werden nicht bei der Ertei-
lung von Typgenehmigungen hinsichtlich der Abgasemissionen verwendet.

Das Fahrzeug wird fiir die in Tabelle Anl 3-1 genannte Mindestdauer im Priifbereich abgestellt.

Tabelle Anl 3-1
SHED-Priifung — Mindest- und Hochstabstelldauer

Hubraum Mindestdauer (Stunden) Hochstdauer (Stunden)
< 169 cm? 6 36
170 cm® < Hubraum < 279 cm’ 8 36
> 280cm’ 12 36
Priifungsphasen

Priifung der aus der (tdglichen) Tankatmung stammenden Verdunstungsemissionen

Die Messkammer muss unmittelbar vor der Priifung einige Minuten lang entliiftet/gespiilt werden, bis eine
stabile Hintergrundkonzentration erreicht ist. Dabei miissen die Mischventilatoren in der Messkammer ebenfalls
eingeschaltet sein.

Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null einzustellen und der Messbereich zu
justieren.

Der (die) Kraftstoffbehilter ist (sind) gemaff Nummer 5.1.1 zu leeren und mit dem Priifkraftstoff bei einer
Temperatur zwischen 283,2 K und 287,2 K (10 °C und 14 °C) auf 50 + 2 % scines (ihres) normalen Fassungs-
vermogens befiillt.
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Das Priiffahrzeug ist in der Priiffkammer mit ausgeschaltetem Motor in aufrechter Lage abzustellen. Die Fiihler
der Kraftstoftbehilter und das Erwdrmungsgerit sind gegebenenfalls anzuschliefen. Es ist unmittelbar mit dem
Aufzeichnen der Kraftstoff- und Lufttemperatur in der Priifkammer zu beginnen. Ist gegebenenfalls noch ein
Ventilator zur Liiftung oder Spiilung in Betrieb, so muss dieser nun ausgeschaltet werden.

Der Kraftstoff und der Dampf konnen kiinstlich auf die Anfangstemperaturen von 288,7 K (15,5 °C) und
294,2K (21,0 °C) £ 1 K erwdrmt werden.

Sobald der Kraftstoff eine Temperatur von 287,0 K (14,0 °C) erreicht hat, sind
1) die Tankverschliisse anzubringen

2) die Geblise, falls noch nicht geschehen, abzuschalten

3) die Tiiren der Priifkammer zu schlieen und abzudichten.

Sobald der Kraftstoff eine Temperatur von 288,7 K (15,5 °C) + 1 K erreicht hat, ist das Priifverfahren wie folgt
fortzusetzen:

a) die Kohlenwasserstoff-Konzentration, der Luftdruck und die Temperatur sind zu messen, damit man die
Ausgangswerte Cyc, i, P; und T; fur die Priffung der Erwiarmung des Kraftstoffbehalters erhlt;

b) eine lineare Erwirmung von 13,8 K oder 20 £ 0,5K iiber einen Zeitraum von 60 + 2 Minuten muss
beginnen. Die Temperaturen des Kraftstoffs und des Dampfes miissen wihrend der Erwirmung auf +
1,7 K genau mit dem Ergebnis der Gleichung Anl 3-1 oder gemdff Nummer 4.4.3 mit der nichstmoglichen
Funktion iibereinstimmen:

Fir UV- oder Sonnenlicht ausgesetzte Kraftstoffbehalter gilt:

Gleichungen Anl 3-1

Te = 0,3333 - t + 288,5

T, = 0,3333 - t + 294,0

Fiir nicht UV- oder Sonnenlicht ausgesetzte Kraftstoffbehilter gilt:

Gleichungen Anl 3-2

Te = 0,2222 - t + 288,5

= 0,2222 - t + 2940

Dabei gilt:

T; = erforderliche Kraftstofftemperatur (K);

T, = erforderliche Dampftemperatur (K);

v

t Zeit ab dem Beginn der Erwirmung des Behilters in Minuten.
Unmittelbar vor Beendigung der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf null zu stellen und der
Messbereich zu justieren.

Wurden die in Nummer 5.3.1.6 enthaltenen Anforderungen hinsichtlich der Erwirmung wihrend der Priifzeit
von 60 + 2 Minuten eingehalten, dann ist der Endwert der Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer zu
messen (Cycy. Die Zeit oder die Messdauer werden zusammen mit dem Endwert der Temperatur und dem
Luftdruck Ty und py aufgezeichnet.

Die Wirmequelle wird abgeschaltet und die Dichtung der Kabinentiir wird entfernt und diese geoffnet. Das
Erwiarmungsgerit und der Temperaturfithler werden von der Kabinenapparatur getrennt. Das Fahrzeug wird nun
bei abgeschaltetem Motor aus der Kabine entfernt.

Zur Vermeidung einer iibermifigen Beladung des Aktivkohlefilters konnen die Kraftstoffbehilterdeckel zwi-
schen dem Ende der 24-Stunden-Priifung und dem Beginn des Fahrzyklus vom Fahrzeug entfernt werden. Der
Fahrzyklus muss innerhalb von 60 Minuten nach Beendigung der Priifung auf Tankatmungsverluste beginnen.
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5.3.2.  Fahrzyklus

5.3.2.1. ,Tankatmungsverluste* sind Kohlenwasserstoffemissionen, die durch Temperaturschwankungen im Kraftstoff-
behélter und in der Kraftstoffzufuhr entstehen. Nach der Priifung auf Tankatmungsverluste ist das Fahrzeug bei
abgeschaltetem Motor auf den Leistungspriifstand zu schieben oder auf andere Weise dorthin zu bewegen.
Sodann wird mit dem Priiffahrzeug der fir dessen Fahrzeugklasse vorgeschriebene Fahrzyklus durchgefiihrt. Auf
Antrag des Herstellers konnen dabei Abgasproben genommen werden, jedoch werden die Ergebnisse nicht fiir
die Typgenehmigung hinsichtlich der Abgasemissionen verwendet.

5.3.3.  Priffung der Verdunstungsemissionen nach dem Heiflabstellen

Die Bestimmung der Verdunstungsemissionen wird mit der Messung der Kohlenwasserstoffemissionen wihrend
einer 60-miniitigen HeifSabstellphase abgeschlossen. Die HeifSabstellpriifung beginnt innerhalb von sieben Mi-
nuten nach Abschluss des in Nummer 5.3.2.1 genannten Fahrzyklus.

5.3.3.1. Vor dem Ende des Priifzyklus muss die Messkammer einige Minuten lang gespiilt werden, bis eine stabile
Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration erreicht ist. Dabei miissen die Mischventilatoren in der Messkam-
mer ebenfalls eingeschaltet sein.

5.3.3.2.  Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null einzustellen und der Messbereich zu
justieren.

5.3.3.3. Das Fahrzeug muss mit abgeschaltetem Motor in die Messkammer geschoben oder auf andere Weise dorthin
gebracht werden.

5.3.3.4. Die Tiiren der Messkammer werden innerhalb von sieben Minuten nach dem Ende des Fahrzyklus geschlossen
und gasdicht verschlossen.

5.3.3.5. Eine HeiRabstellphase von 60 + 0,5 Minuten beginnt, wenn die Kammer verschlossen ist. Es werden die
Kohlenwasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Umgebungsluftdruck gemessen, die als Ausgangs-
werte Cyc, i. P und T; fir die HeifSabstellpriifung dienen. Diese Werte werden bei der Berechnung der Ver-
dunstungsemissionen (Kapitel 6) verwendet.

5.3.3.6. Unmittelbar vor dem Ende der Priifzeit von 60 * 0,5 Minuten ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null
einzustellen und der Messbereich zu justieren.

5.3.3.7.  Am Ende der Priifzeit von 60 * 0,5 Minuten ist die Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer zu messen.
Die Temperatur und der Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Diese Werte sind die Endwerte Cyc, f, pr und T¢
fir die HeifSabstellpriifung, die bei der Berechnung nach Kapitel 6 verwendet werden. Damit ist die Priifung der
Verdunstungsemissionen abgeschlossen.

5.4. Alternative Priifverfahren

5.4.1.  Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung des technischen Dienstes sowie der Genehmigungsbehorde
konnen alternative Priifverfahren verwendet werden, um nachzuweisen, dass die Anforderungen dieser Anlage
eingehalten werden. In diesem Fall muss der Hersteller zur Zufriedenheit des technischen Dienstes belegen, dass
die Ergebnisse der alternativen Priifung den Ergebnissen des Verfahrens entsprechen, das in diesem Anhang
beschrieben ist. Diese Entsprechung ist aufzuzeichnen und der Beschreibungsmappe nach Artikel 27 der Ver-
ordnung (EU) Nr. 168/2013 hinzuzufiigen.

6. Berechnung der Ergebnisse

6.1. Auf Grundlage der Priifungen der Verdunstungsemissionen nach Nummer 5 konnen die Kohlenwasserstoff-
emissionen aus der Tankatmung und dem Heiffabstellen berechnet werden. Die Verdunstungsverluste werden in
beiden Fillen anhand des Ausgangs- und des Endwerts der Kohlenwasserstoffkonzentration, der Temperatur
und des Drucks im Priifraum und des Nettovolumens des Priiffraums berechnet.

Die nachstehende Formel ist zu verwenden.

Gleichung Anl 3-3:

Mo — kv 104 - [ Gics B Crc-i“pi
HC V. T T,

Dabei ist:

Myc = die Masse der in der Priifphase abgegebenen Kohlenwasserstoffe (in Gramm),

Cyc = die im Priifraum gemessene Kohlenwasserstoff-Konzentration (ppm (Volumen) C1-Aquivalent);

V= Nettovolumen des Priifraums in Kubikmetern, korrigiert um das Fahrzeugvolumen. Wenn das Volumen
des Fahrzeugs nicht bestimmt wird, wird ein Volumen von 0,14 m*® abgezogen.

T = Temperatur der Umgebungsluft in der Kammer (K);
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Umgebungsluftdruck in kPa;

T o
3)
1} 1}

Wasserstoff-Kohlenstoff-Verhiltnis;

k=12 (12 + H/Q

dabei ist:

i der Ausgangswert,

f der Endwert,

H/C gleich 2,33 als angenommener Wert fiir die Tankatmungsverluste;

H/C gleich 2,20 als angenommener Wert fir die Heiffabstellverluste. ,Heifabstellverluste” sind Kohlenwasser-
stoffemissionen aus dem Kraftstoffsystem eines Fahrzeugs, das nach einer Fahrt abgestellt wurde (ausgedriickt in
Cy Hy )

Gesamtergebnisse der Priifung

Die gesamte Kohlenwasserstoffmasse aus Verdunstungsemissionen des Fahrzeugs wird wie folgt berechnet:
Gleichung Anl 3-4

Mol = My + My
dabei ist:

= die gesamte Masse der Verdunstungsemissionen des Fahrzeugs (in Gramm);

Mpy = Kohlenwasserstoffmasse aus Verdunstungsemissionen durch Erwdrmung des Kraftstoftbehilters (in
Gramm);

Mys = Kohlenwasserstoffmasse aus Verdunstungsemissionen durch Heiffabstellen (in Gramm).

Grenzwerte

Bei der Priifung nach diesem Anhang muss die gesamte Kohlenwasserstoffmasse aus Verdunstungsemissionen
fur das Fahrzeug (M) den Bestimmungen von Teil C Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
entsprechen.

Weitere Regelungen

Auf Antrag des Herstellers ist die Genehmigung in Bezug auf Verdunstungsemissionen ohne Priifung zu
erteilen, wenn der Genehmigungsbehorde fiir den zu genehmigenden Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umwelt-
vertraglichkeit die ,California Executive Order” vorgelegt werden kann.



21.2.2014

Amtsblatt der Europdischen Union

L 53181

2.1

2.1

1.2

2.1,

Anlage 3.1

Anforderungen fiir die Vorkonditionierung einer Hybridanwendung vor dem Beginn der SHED-Priifung

Anwendungsbereich

Die folgenden Anforderungen fiir die Vorkonditionierung vor dem Beginn der SHED-Priifung gelten nur fiir

Fahrzeuge der Klasse L mit Hybridantrieb.

Priifmethoden

Vor dem Beginn der SHED-Priifung sind die Priiffahrzeuge wie folgt zu vorkonditionieren:

1. Extern aufladbare Fahrzeuge

Vorliegen einer der folgenden Bedingungen wie folgt entladen:

a) bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h, bis der Verbrennungsmotor des Hybrid-Elektrofahrzeugs

anspringt,

b) wenn das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der Ver-
brennungsmotor anspringt, mit einer niedrigeren gleichformigen Geschwindigkeit, bei der der Verbrennungs-
motor fiir eine bestimmte Zeit/bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom technischen Dienst

und dem Hersteller festzulegen) nicht anspringt, gefahren wird,

¢) nach Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet

werden.

Lage ist, die Dreiflig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.
Der Entladevorgang wird bei Vorliegen einer der folgenden Bedingungen beendet:

a) wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann,

b) wenn dem Fahrzeugfithrer durch die serienmifig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass er das Fahr-

zeug anhalten soll,

¢) nach 100 km.

Wenn das Fahrzeug nicht fir den reinen Elektrobetrieb vorgeschen ist, wird der elektrische Energiespeicher
entladen, indem das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) bei Vorliegen einer der

folgenden Bedingungen gefahren wird:

a) bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h, bis der Verbrennungsmotor des Hybrid-Elektrofahrzeugs

anspringt;

b) wenn das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der Ver-
brennungsmotor anspringt, mit einer niedrigeren gleichformigen Geschwindigkeit, bei der der Verbrennungs-
motor fiir eine bestimmte Zeit/bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom technischen Dienst

und dem Hersteller festzulegen) nicht anspringt, gefahren wird,

¢) nach Empfehlung des Herstellers.

Der Motor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet werden. Ab-
weichend hiervon kann die hochste Finfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Hersteller
dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahrzeug

technisch nicht in der Lage ist, die Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.

.2. Nicht extern aufladbare Fahrzeuge

Abkiithlung durchzufithren.

Bei extern aufladbaren Fahrzeugen ohne Betriebsartschalter: Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische
Energiespeicher des Fahrzeugs wihrend der Fahrt (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) bei

Bei extern aufladbaren Fahrzeugen mit Betriebsartschalter: Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Ener-
giespeicher des Fahrzeugs entladen, wihrend das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand
usw.) mit einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % £ 5 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit
gefahren wird; dabei befindet sich der Schalter in der Stellung fiir den reinen Elektrobetrieb. Abweichend hiervon
kann die hochste Fiinfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Hersteller dem technischen
Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahrzeug technisch nicht in der

Bei nicht extern aufladbaren Fahrzeugen ohne Betriebsartschalter: Zu Beginn des Verfahrens ist eine Vorkon-
ditionierung mit mindestens zwei aufeinander folgenden vollstindigen Fahrzyklen der Priifung Typ I ohne
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2.1.2.2. Bei nicht extern aufladbaren Fahrzeugen mit Betriebsartschalter: Zu Beginn des Verfahrens ist eine Vorkonditio-
nierung mit mindestens zwei aufeinander folgenden vollstindigen Fahrzyklen im Hybridbetrieb ohne Abkithlung
durchzufuhren. Sind mehrere Hybridarten vorgesehen, dann ist die Priifung in der Betriebsart durchzufiihren, die
nach dem Drehen des Ziindschliissels automatisch eingestellt wird (normale Betriebsart). Anhand der Hersteller-
angaben muss der technische Dienst priifen, ob die Grenzwerte bei allen Hybridbetriebsarten eingehalten sind.

2.1.3.  Der Vorkonditionierungsfahrzyklus ist nach dem in Anhang II Anlage 6 enthaltenen Priifzyklus Typ I durch-
zufithren.

2.1.3.1. Bei extern aufladbaren Fahrzeugen gelten dieselben Bedingungen wie fiir den Zustand B der Priifung Typ I in
Anhang II Anlage 11.

2.1.3.2. Bei nicht extern aufladbaren Fahrzeugen gelten dieselben Bedingungen wie in der Priifung Typ 1.
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Anlage 3.2

Verfahren fiir die Alterungspriifung von Einrichtungen zur Verminderung von Verdunstungsemissionen

1. Priifverfahren fiir die Alterung von Einrichtungen zur Verminderung von Verdunstungsemissionen

Die SHED-Priifung ist mit gealterten Einrichtungen zur Verminderung von Verdunstungsemissionen durch-
zufithren. Die Alterungspriifungen fir diese Einrichtungen sind gemdfl den in dieser Anlage beschriebenen
Verfahren durchzufithren.

2. Alterung des Aktivkohlefilters
Abbildung Anl 3.2-1

Flussdiagramm Aktivkohlefiltergas sowie Ein- und Auslassoffnungen

Frischluft

= .
Spiilung

Kraftstoffbehalter

Aktivkohle

Ein Aktivkohlefilter, das fiir die Antriebsfamilie des Fahrzeugs nach Anhang XI reprasentativ ist, ist als Priiffilter
auszuwihlen und in Ubereinstimmung mit der Genehmigungsbehorde und dem technischen Dienst zu kenn-
zeichnen.

2.1 Verfahren zur Alterung von Aktivkohlefiltern

Bei einem System mit mehreren Aktivkohlefiltern ist jedes Filter einzeln zu priifen. Die Anzahl der Priifzyklen
aus Filterbeladung und -entladung muss der in Tabelle Anl 3.1-1 aufgefithrten Anzahl entsprechen und die
Verweilzeit sowie die darauf folgende Spiilung des Kraftstoffdampfes sind zur Alterung des Filters bei einer
Temperatur von 297 + 2 K wie folgt durchzufithren:

2.1.1.  Filterbeladung im Priifzyklus

2.1.1.1.  Die Filterbeladung muss innerhalb einer Minute nach Abschluss des Spiilvorgangs im Priifzyklus beginnen.

2.1.1.2.  Die Ansaugoffnung (fur Frischluft) des Filters muss geoffnet und die Spiilungsoffnung geschlossen sein. Ein
Gemisch aus 50 Vol.-% Luft und 50 Vol.-% handelsiiblichem Kraftstoff oder Priifkraftstoff gemdfs Anhang II
Anlage 2 muss mit einem Durchfluss von 40 Gramm pro Stunde durch die Tankoffnung in das Priiffilter
flieBen. Der Kraftstoffdampf muss bei einer Temperatur von 313 K + 2 K entstehen.

2.1.1.3.  Das Priffilter ist jedes Mal bis zum Durchbruch bei 2,0 £ 0,1 Gramm zu beladen; dieser wird erkannt durch

2.1.1.3.1. eine FID-Anzeige (mittels Verwendung eines Minimal-SHED o. 4.) oder eine momentane FID-Anzeige von
5000 ppm an der Ansaugoffnung (fir Frischluft); oder
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2.1.1.3.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.1.3.2.

3.1.

3.2

ein gravimetrisches Priifverfahren, bei dem die Massendifferenz des bis zum Durchbruch bei 2,0 + 0,1 Gramm
beladenen Priiffilters und des gespiilten Filters verwendet wird.

Verweilzeit

Als Teil des Priifzyklus ist eine finfminiitige Verweilzeit zwischen der Beladung und der Spiilung des Filters zu
beachten.

Filterspiilung im Priifzyklus

Das Priiffilter ist durch die Spiillungsoffnung zu spiilen und die Tankoffnung muss geschlossen sein.

Das Filter muss mit 24 Litern pro Minute durch die Ansaugoffnung gespiilt werden, bis 400mal ein Volumen-
austausch stattgefunden hat.

Tabelle Anl 3.2-1

Anzahl der Priifzyklen fiir Beladen und Spiilen des Priiffilters

Fahrzeugklasse Bezeichnung der Fahrzeugklasse Anzahl der Prifzyklen
Lle-A Fahrrider mit Antriebssystem 45
L3e-AxT (x=1, 2 oder 3) Zweiradrige Trial-Kraftrader
Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrader 90
L2e Dreirddrige Kleinkraftrdder
L3e-AxE (x=1, 2 oder 3) Zweirddrige Enduro-Kraftrader
Lé6e-A Leichte Straen-Quads
L7e-B Schwere Gelinde-Quads
L3e & L4e Zweirddrige Kraftrader mit und 170
(Vimax < 130 km/h) ohne Beiwagen
L5e Dreirddrige Kraftfahrzeuge
L6e-B Leichte Vierradmobile
L7e-C Schwere Vierradmobile
L3e & L4e Zweirddrige Kraftrider mit und 300
(Viax 2 130 km/h) ohne Beiwagen
L7e-A Schwere Straflen-Quads

Verfahren fiir die Alterungspriifung von Ventilen, Kabeln und Verbindungen der Einrichtungen zur
Verminderung von Verdunstungsemissionen

Bei der Priifung der Dauerhaltbarkeit miissen Steuerventile, Kabel und Verbindungen tiber mindestens 5 000
Zyklen betitigt werden.

Wahlweise konnen die gemédfs Nummer 3.1 gepriiften gealterten Teile von Einrichtungen zur Verminderung
von Verdunstungsemissionen durch ,goldene” Ventile, Kabel und Verbindungen von Einrichtungen zur Ver-
minderung von Verdunstungsemissionen ersetzt werden, die mit den Anforderungen von Anhang VI Nummer
3.5 ibereinstimmen und auf Wunsch des Herstellers vor dem Beginn der in Anlage 3 genannten SHED-
Priifung in ein Priiffahrzeug vom Typ IV einzubauen sind.

Berichterstattung

Der Hersteller hilt die Ergebnisse der in den Nummern 2 und 3 genannten Priifungen in einem Priifbericht fest,
der nach dem Muster in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zu erstellen ist.
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1.1.

2.1.
2.1.1.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

Anlage 4

Kalibrierung der Gerite fiir die Verdunstungsemissionspriifungen

Hiufigkeit der Kalibrierung und Kalibrierverfahren

Vor ihrer erstmaligen Verwendung miissen alle Gerite kalibriert werden; danach miissen sie so oft wie notwendig,
auf jeden Fall aber in dem der Typgenehmigungspriifung vorangehenden Monat kalibriert werden. Die anzuwen-
denden Kalibrierverfahren sind in dieser Anlage beschrieben.

Kalibrierung des Priifraums
Erste Bestimmung des Innenvolumens des Priifraums

Vor ihrer erstmaligen Nutzung ist das Innenvolumen der Kammer wie folgt zu bestimmen: Die Innenabmessungen
der Kammer werden unter Beriicksichtigung etwaiger Ungleichmifigkeiten, wie z. B. Streben, sorgfiltig bestimmt.
Das Innenvolumen der Kammer wird aus diesen Werten berechnet.

. Das Nettoinnenvolumen wird bestimmt, indem 0,14 m> vom Innenvolumen der Kammer abgezogen werden.

Wahlweise kann auch das tatsichliche Volumen des Priiffahrzeugs abgezogen werden.

. Die Kammer ist nach den Vorschriften der Nummer 2.3 zu iiberpriifen. Wenn die Propanmasse nicht auf 2 % mit

der zugefithrten Masse tibereinstimmt, muss dies korrigiert werden.

Bestimmung der Hintergrundemissionen in der Kammer

Bei diesem Priifvorgang wird festgestellt, ob die Kammer Materialien enthalt, die erhebliche Mengen an Kohlen-
wasserstoffen emittieren. Die Priifung ist bei Inbetriebnahme des Priifraums, nach allen Priifvorgingen in dem
Priffraum, die einen Einfluss auf die Hintergrundemissionen haben konnen, und mindestens einmal pro Jahr
durchzufithren.

Kalibrierung des Analysators (gegebenenfalls). Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf
null einzustellen und der Messbereich zu justieren.

Der Priifraum ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwasserstoffkonzentration angezeigt wird. Der Misch-
ventilator wird eingeschaltet, falls dies nicht schon geschehen ist.

Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und der
Umgebungsluftdruck gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cye, p; und T; bei der Berechnung der Hinter-
grundkonzentration der Kammer verwendet.

. Der Priifraum bleibt vier Stunden lang bei eingeschaltetem Mischventilator ohne Einwirkung von aufen in diesem

Zustand.

. Unmittelbar vor Beendigung der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf null zu stellen und der Mess-

bereich zu justieren.

. Nach dieser Zeit wird derselbe Analysator zur Messung der Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer ver-

wendet. Die Temperatur und der Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Diese stellen die Endablesewerte Cycp Py
und Ty dar.

. Zu berechnen ist die iiber den Priifzeitraum erfolgte Veranderung der Kohlenwasserstoffmenge in der Kammer

gemdfl Nummer 2.4. Die Hintergrundemission der Kammer darf 0,4 g nicht tiberschreiten.

Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Reste

Die Kalibrierung und Priifung der Kammer auf das Kohlenwasserstoff-Riickhaltevermogen liefert eine Kontrolle des
nach Nummer 2.1 berechneten Volumens und dient gleichzeitig zur Messung mdglicher Undichtigkeiten.
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2.4.

. Der Priifraum ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwasserstoffkonzentration angezeigt wird. Der Misch-

ventilator wird eingeschaltet, falls dies nicht schon geschehen ist. Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlen-
wasserstoffanalysator auf null einzustellen und der Messbereich zu justieren.

. Der Priifraum wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und der

Umgebungsluftdruck gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cyyc;, p; und T, bei der Kalibrierung des Priifraums
verwendet.

. Es werden ca. 4 g Propan in den Priifraum geleitet. Die Propanmasse ist mit einer Genauigkeit von * 2 % des

Messwertes zu messen.

. Um eine Durchmischung der Kammer zu gewihrleisten, wird funf Minuten gewartet. Unmittelbar vor der ndchsten

Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null einzustellen und der Messbereich zu justieren. Die Kohlen-
wasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Umgebungsluftdruck werden gemessen. Diese stellen die End-
ablesewerte Cycp, pr und Ty fir die Kalibrierung des Priifraums dar.

. Unter Verwendung der Ablesewerte nach den Nummern 2.3.2 und 2.3.4 und der Formel in Nummer 2.4 wird die

Propanmasse im Priifraum errechnet. Dieser Wert muss auf 2 % mit der nach Nummer 2.3.3 gemessenen Pro-
panmasse iibereinstimmen.

. Um eine Durchmischung der Kammer zu gewihrleisten, wird mindestens vier Stunden gewartet. Anschlieend

werden die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und der Umgebungsluftdruck gemessen
und aufgezeichnet. Unmittelbar vor Beendigung der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf null zu
stellen und der Messbereich zu justieren.

. Anhand der Formel in Nummer 2.4 wird dann die Kohlenwasserstoffmasse aus den Messwerten nach den Num-

mern 2.3.6 und 2.3.2 berechnet. Die Masse darf nicht um mehr als 4 % von der nach Nummer 2.3.5 berechneten
Kohlenwasserstoffmasse abweichen.

Berechnungen

Mit Hilfe der Berechnung der Anderung der Kohlenwasserstoff-Nettomasse im Priifraum werden die Kohlenwasser-
stoff-Hintergrundkonzentration und die Leckrate des Priifraums bestimmt. Der Ausgangs- und der Endwert der
Kohlenwasserstoffkonzentration, der Temperatur und des Luftdrucks werden in der nachstehenden Formel zur
Berechnung der Massendnderung verwendet:

Gleichung Anl 3-5:

dabei ist:
Myc = Kohlenwasserstoffmasse in Gramm;
Chyc = Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kabine (ppm Kohlenstoff [Hinweis: ppm Kohlenstoff = ppm

Propan x 3]),

\% = Priifraumvolumen (in Kubikmeter) entsprechend der Messung in Nummer 2.1.1,
T = Umgebungstemperatur im Priifraum (K),

p = Luftdruck in kPa,

k = 17,6;

wobei:

i der Ausgangswert und

f der Endwert ist.
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3.1

3.2

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Uberpriifung des Flammenionisations-Detektors (FID)

Optimierung des Ansprechverhaltens des Detektors

Der FID-Analysator ist nach den Angaben des Geriteherstellers einzustellen. Zur Optimierung des Ansprechver-
haltens ist in dem am meisten verwendeten Messbereich Propan in Luft zu verwenden.

Kalibrierung des HC-Analysators

Der Analysator ist mit Propan in Luft und gereinigter synthetischer Luft zu kalibrieren. Eine Kalibrierkurve ist nach
den Nummern 4.1 bis 4.5 zu erstellen.

Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit und empfohlene Grenzwerte

Der Ansprechfaktor (Rf) fiir eine bestimmte Kohlenwasserstoffverbindung ist das Verhiltnis des am FID ange-

zeigten C1-Werts zur Konzentration in der Gasflasche, ausgedriickt in ppm C1.

Die Konzentration des Priifgases muss so hoch sein, dass sie fiir den betreffenden Messbereich eine Anzeige von ca.
80 % des Vollausschlags erlaubt. Die Konzentration muss mit einer Genauigkeit von 2 %, bezogen auf einen
gravimetrischen Normwert, ausgedriickt als Volumen, bekannt sein. Auflerdem muss die Gasflasche 24 Stunden
lang bei einer Temperatur zwischen 293,2 K und 303,2 K (20 °C und 30 °C) vorkonditioniert werden.

Die Ansprechfaktoren sind bei der Inbetricbnahme eines Analysators und anschlieSend nach groferen Wartungs-
arbeiten zu bestimmen. Als Bezugsgas ist Propan mit gereinigter Luft mit einem angenommenen Ansprechfaktor
von 1,00 zu verwenden.

Das bei der Priifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit zu verwendende Priifgas und der empfohlene Ansprech-
faktorbereich sind: Propan und Stickstoff 0,95 < Rf < 1,05.

Kalibrierung des Kohlenwasserstoffanalysators

Jeder der normalerweise verwendeten Messbereiche wird nach dem nachstehenden Verfahren kalibriert:

Die Kalibrierkurve wird aus mindestens funf Kalibrierpunkten erstellt, die in moglichst gleichem Abstand iiber den

Messbereich verteilt sind. Die Nennkonzentration des Priifgases mit der hochsten Konzentration muss mindestens
80 % des Skalenendwerts betragen.

Die Kalibrierkurve wird nach der Methode der kleinsten Quadrate berechnet. Ist der resultierende Grad des Poly-
noms grofler als 3, dann muss die Zahl der Kalibrierpunkte mindestens so groff wie der Grad dieses Polynoms plus
2 sein.

Die Kalibrierkurve darf nicht um mehr als 2 % vom Nennwert jedes Kalibriergases abweichen.

Unter Verwendung der Koeffizienten des nach Nummer 4.2 abgeleiteten Polynoms ist eine Tabelle zu erstellen, in
der in Stufen, die nicht grofer als 1 % des Skalenendwerts sein diirfen, die tatsichlichen Konzentrationen den
Ablesewerten gegeniibergestellt werden. Diese Tabelle ist fiir jeden kalibrierten Messbereich des Analysators zu
erstellen. AufSerdem muss die Tabelle die folgenden Angaben enthalten:

a) das Datum der Kalibrierung,
b) gegebenenfalls die Messbereichs- und Nulleinstellung tiber Potentiometer, den Nennmessbereich,
¢) die technischen Daten fiir jedes verwendete Kalibriergas,

d) den tatsichlichen und den angezeigten Wert fiir jedes verwendete Kalibriergas sowie die prozentualen Diffe-
renzen.

Es konnen auch andere Verfahren (z. B. Rechner, elektronische Messbereichsumschaltung usw.) angewandt werden,
wenn gegeniiber der Genehmigungsbehorde nachgewiesen werden kann, dass damit die gleiche Genauigkeit
erreicht werden kann.
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ANHANG VI

Anforderungen fiir die Priifung Typ V: Dauerhaltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen

NAnlage Titel der Anlage Seite
ummer
1 Der Standardstraffenfahrzyklus fiir Fahrzeuge der Klasse L (SRC-LeCV) 194
2 Der ,Approved Mileage Accumulation durability cycle® der US-amerikanischen Um- 204
weltschutzbehorde (EPA)
Einleitung

Dieser Anhang beschreibt die Verfahren fiir die Durchfithrung der Priifung Typ V zur Uberpriifung der Dauer-
haltbarkeit emissionsmindernder Einrichtungen von Fahrzeugen der Klasse L in Einklang mit Artikel 23 Absatz 3
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Das Verfahren fur die Durchfilhrung der Prifung Typ V muss geeignete Verfahren zur Akkumulation der
Laufleistung beinhalten, mit denen die Priiffahrzeuge auf eindeutig definierte und wiederholbare Weise gealtert
werden konnen; ferner ist die Héufigkeit der vor, wihrend und nach der Akkumulation der Laufleistung der
Priiffahrzeuge durchgefithrten Verfahren der Emissionspriifung Typ I zu beriicksichtigen.

Allgemeine Anforderungen

Der Antriebsstrang der Priiffahrzeuge und der Typ der in die Priiffahrzeuge eingebauten emissionsmindernden
Einrichtung sind vom Hersteller zu dokumentieren und in einer Liste anzugeben. Diese Liste muss mindestens die
Spezifikationen der Antriebsart und des Antriebsstrangs enthalten sowie gegebenenfalls die Spezifikationen der
Sauerstoffsonde(n), des Katalysatortyps, der Partikelfilter oder sonstiger emissionsmindernder Einrichtungen, der
Ansaug- und Auspuffanlagen sowie aller peripheren Einrichtungen, die Auswirkungen auf die Umweltvertraglich-
keit des genehmigten Fahrzeugs haben konnten. Diese Unterlagen sind dem Priifbericht beizuftigen.

Der Hersteller muss Nachweise vorlegen iiber mogliche Auswirkungen auf die Ergebnisse der Priifung Typ V, die
sich aus den folgenden Anderungen, die bei der Herstellung des Fahrzeugtyps nach der Umweltvertriglichkeits-
priifung des Typgenehmigungsverfahrens erfolgten, ergeben konnten: Auswirkungen jeglicher Anderung an der
Konfiguration des Emissionsminderungssystems, an den Spezifikationen des Typs der emissionsmindernden
Einrichtung oder anderer peripherer Einrichtungen, die in Wechselwirkung mit den emissionsmindernden Ein-
richtungen stehen. Der Hersteller iibermittelt der Genehmigungsbehérde auf Anforderung diese Unterlagen und
Nachweise, um zu belegen, dass die Dauerhaltbarkeit des Fahrzeugtyps hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit
nicht durch eine Anderung bei der Fahrzeugherstellung, durch nachtrigliche Anderungen der Fahrzeugkonfigu-
ration, durch Anderungen an den Spezifikationen eines Typs einer emissionsmindernden Einrichtung oder durch
Anderungen an anderen peripheren Einrichtungen, die im Fahrzeug eingebaut sind, negativ beeinflusst wird.

Kraftrader der Klasse L4e mit Beiwagen sind von der Priifung der Dauerhaltbarkeit Typ V ausgenommen, wenn
der Hersteller die Unterlagen und Nachweise vorlegen kann, die in diesem Anhang fiir zweirddrige Kraftrader der
Klasse L3e vorgesehen sind, auf deren Grundlage der Bau des L4e-Fahrzeuges erfolgte. In allen anderen Fillen
gelten fiir Kraftrader der Klasse L4e mit Beiwagen die Anforderungen dieses Anhangs.

Besondere Anforderungen
Vorschriften fir das Priiffahrzeug

Die Priiffahrzeuge, die fur die Priiffung der Dauerhaltbarkeit Typ V verwendet werden, sowie insbesondere die
emissionsmindernden und peripheren Einrichtungen, die fiir das Emissionsminderungssystem von Bedeutung
sind, miissen fiir den serienmifig hergestellten und in Verkehr gebrachten Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umwelt-
vertraglichkeit reprisentativ sein.

Die Priiffahrzeuge miissen zu Beginn der Akkumulation der Laufleistung in gutem technischem Zustand sein und
ihre Fahrleistung darf nicht mehr als 100 km betragen, berechnet ab dem Zeitpunkt, an dem sie am Ende der
Fertigungsstraffe zum ersten Mal gestartet worden sind. Das Antriebssystem und die emissionsmindernden
Einrichtungen diirfen seit ihrer Herstellung nicht verwendet worden sein, aufer bei Priifungen zur Qualitits-
sicherung und zum Erreichen einer ersten Fahrleistung von 100 km.

Unabhingig des vom Hersteller gewéhlten Verfahrens zur Prifung der Dauerhaltbarkeit miissen alle im Fahrzeug
angebrachten emissionsmindernden Einrichtungen und Systeme, einschlieflich Hardware, Software des Antriebs-
strangs sowie Kalibrierung des Antriebsstrangs, fiir die gesamte Dauer des Akkumulationszeitraums eingebaut
und in Betrieb sein.

Die im Priiffahrzeug eingebauten emissionsmindernden Einrichtungen sind unter der Aufsicht des technischen
Dienstes vor Beginn der Akkumulation der Fahrleistung dauerhaft zu kennzeichnen und zusammen mit der
Fahrzeug-Identifizierungsnummer, der Software des Antriebsstrangs und den Kalibrierungsdaten des Antrieb-
strangs in einer Liste anzugeben. Der Hersteller stellt der Genehmigungsbehorde diese Liste auf Anforderung
zur Verfiigung.

Die Wartung, Einstellungen und Verwendung der Betitigungseinrichtungen der Priiffahrzeuge sind so durch-
zufithren, wie dies vom Hersteller in den entsprechenden Reparatur- und Wartungsinformationen und im Fahr-
zeughandbuch angegeben ist.
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2.1.6. Die Priifung der Dauerhaltbarkeit ist mit einem geeigneten handelsiiblichen Kraftstoff nach Wahl des Herstellers
durchzufithren. Sind die Priiffahrzeuge mit einem Zweitaktmotor ausgeriistet, so ist ein Schmier6l der Sorte und
in der Menge zu verwenden, die den Empfehlungen des Herstellers wie im Fahrzeughandbuch angegeben ent-
spricht.

2.1.7. Das Kiihlsystem der Priiffahrzeuge muss den Betrieb der Fahrzeuge bei Temperaturen ermoglichen, wie sie bei
normalen Betriebsbedingungen auf der Strafle erreicht werden (Ol, Kithlmittel, Auspuffanlage usw.).

2.1.8.  Wenn die Dauerhaltbarkeitspriifung auf einer Priifstrecke oder auf der Strafie durchgefithrt wird, muss die
Bezugsmasse des Priiffahrzeugs mindestens der fiir die Emissionspriifung Typ I auf einem Leistungspriifstand
vorgeschenen Masse entsprechen.

2.1.9. Nach Zustimmung durch den technischen Dienst und die Genehmigungsbehorde kann die Priifung Typ V an
einem Priiffahrzeug durchgefithrt werden, dessen Karosserieform, Getriebe (Automatik- oder Handschaltgetriebe)
und Rad- oder ReifengrofSe anders als bei dem Fahrzeugtyp sind, fur den die Typgenehmigung hinsichtlich der
Umweltvertraglichkeit beantragt wird.

2.2. Bei der Priifung Typ V erfolgt die Akkumulation der Fahrleistung der Priiffahrzeuge auf einer Priifstrecke oder auf
der Strafle oder auf einem Leistungspriifstand. Die Priifstrecke oder -strafle kann vom Hersteller gewihlt werden.

2.2.1.  Verwendung eines Leistungspriifstands zur Akkumulation der Fahrleistung

2.2.1.1. Leistungspriifstinde, die zur Akkumulation der Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung im Rahmen der Priifung Typ V
verwendet werden, miissen geeignet sein, den Zyklus der Akkumulation der Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung nach
Anlage 1 oder 2 durchzufithren.

2.2.1.2. Der Priifstand muss vor allem mit Systemen ausgeriistet sein, mit denen dieselben Schwungmassen und derselbe
Fahrwiderstand simuliert werden wie in der Laboremissionspriifung Typ I nach Anhang II. Einrichtungen zur
Analyse von Emissionen sind fiir die Akkumulation der Fahrleistung nicht erforderlich. Fiir den in Anhang II
genannten Leistungspriifstand, der zur Akkumulation der Fahrleistung mit den Priiffahrzeugen verwendet wird,
sind dieselben Einstellungen fiir die Trigheit und fiir das Schwungrad sowie dieselben Kalibrierungsverfahren zu
verwenden.

2.2.1.3. Die Priiffahrzeuge koénnen zur Durchfithrung der Emissionspriifung Typ I auf einen anderen Priifstand bewegt
werden. Der in den Emissionspriifungen Typ I erreichte Wert der Fahrleistung kann zu dem Gesamtwert der
Akkumulation der Fahrleistung addiert werden.

2.3. Die Emissionspriifungen Typ I vor, wihrend und nach der Akkumulation der Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung sind
nach den in Anhang II genannten Priifverfahren fiir Emissionen nach Kaltstart durchzufithren. Alle Ergebnisse der
Emissionspriifungen Typ I sind in einer Liste aufzuzeichnen und auf Anforderung dem technischen Dienst und
der Genehmigungsbehorde zur Verfiigung zu stellen. Die Ergebnisse der Emissionspriifungen Typ I am Beginn
und am Ende der Akkumulation der Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung sind in den Priifbericht aufzunehmen. Min-
destens die erste und die letzte Emissionspriifung Typ I sind vom technischen Dienst durchzufiihren oder miissen
unter dessen Aufsicht erfolgen und sind der Genehmigungsbehorde zu melden. Im Priifbericht ist zu bestitigen
und anzugeben, dass der technische Dienst die Emissionspriifungen Typ I durchgefithrt oder beaufsichtigt hat.

2.4, Anforderungen fir die Prisfung Typ V von Fahrzeugen der Klasse L mit Hybridantrieb
2.4.1. Extern aufladbare Fahrzeuge
Der elektrische Energiespeicher kann wiahrend der Akkumulation der Fahrleistung zweimal pro Tag aufgeladen

werden.

Bei extern aufladbaren Fahrzeugen mit Betricbsartschalter muss die Akkumulation der Fahrleistung in der
Betriebsart gefahren werden, die nach dem Drehen des Ziindschliissels automatisch eingestellt ist (normale
Betriebsart).

Wihrend der Akkumulation der Fahrleistung ist der Wechsel in eine andere Hybridbetriebsart zulissig, wenn dies
zur Fortsetzung der Akkumulation der Fahrleistung erforderlich ist, und sofern der technische Dienst und die
Genehmigungsbehorde dem zustimmen. Der Wechsel in eine andere Hybridbetriebsart ist im Priifbericht zu
vermerken.

Schadstoffemissionen sind unter den fir den Zustand B bei der Priiffung Typ I genannten Bedingungen (Num-
mern 3.1.3 und 3.2.3) zu messen.

2.4.2.  Nicht extern aufladbare Fahrzeuge

Bei nicht extern aufladbaren Fahrzeugen mit Betriebsartschalter ist die Akkumulation der Fahrleistung in der
Betriebsart zu fahren, die nach dem Drehen des Ziindschliissels automatisch eingestellt ist (normale Betriebsart).

Schadstoffemissionen sind unter den bei der Priifung Typ I genannten Bedingungen zu messen.
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3. Priifung Typ V, Spezifikationen fiir das Verfahren zur Priifung der Dauerhaltbarkeit

Fir die drei Verfahren zur Priiffung der Dauerhaltbarkeit gemif Artikel 23 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 gelten die folgenden Spezifikationen:

3.1.  Tatsichliche Priiffung von Fahrzeugen auf ihre Dauerhaltbarkeit bei vollstindigem Zuriicklegen der Fahrstrecke

Das Verfahren zur Priifung der Dauerhaltbarkeit bei vollstindigem Zuriicklegen der Fahrstrecke zur Alterung der
Priffahrzeuge muss gemafl Artikel 23 Absatz 3 Buchstabe a der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 erfolgen.
,Vollstindiges Zuriicklegen der Fahrstrecke” bedeutet das vollstindige Abfahren der entsprechenden Priifstrecke
gemif Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013, indem die in Anlage 1 oder gegebenenfalls
Anlage 2 genannten Fahrmanover wiederholt werden.

3.1.1.  Der Hersteller muss nachweisen, dass bei den gealterten Priiffahrzeugen die Emissionsgrenzwerte des geltenden
Emissions-Laborpriifzyklus Typ I gemdf Teil A oder B von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 bei
Beginn der Akkumulation der Fahrleistung, wihrend der Akkumulation der Fahrleistung und nach vollstindigem
Zuriicklegen der Fahrstrecke nicht iiberschritten werden.

3.1.2. Wihrend der Phase des vollstindigen Zuriicklegens der Fahrstrecke sind mehrere Emissionspriifungen Typ I
durchzufiihren; Héufigkeit und Anzahl der Verfahren fir die Prifung Typ I konnen vom Hersteller gewihlt
werden und unterliegen der Zustimmung des technischen Dienstes und der Genehmigungsbehorde. Die Ergeb-
nisse der Emissionspriifungen Typ I miissen ausreichende statistische Relevanz besitzen, damit die Verschlech-
terungstendenz, die fir den in Verkehr gebrachten Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit reprisen-
tativ sein muss, ermittelt werden kann (siche Abbildung 5-1).

Abbildung 5-1
Priiffung Typ V - Verfahren zur Priifung der Dauerhaltbarkeit bei vollstindigem Zuriicklegen der

Fahrstrecke
Fahl'::}:f:;f: aus TBegi\I“{lnE I"rluf!.mg Mehrere Fmissi iifi T 1, teil End? Prufung Typ i
i yp V Emissions- ehrere Emissionspriifungen Typ 1, teil- | | Emissionspriifungen
priifungen Typ I, gealtertes Fahrzeug Typ 1, vollstandig
(Prototyp ein gefahrenes ealtertes Fahrzeu
Produktions- Fahrzeu g 2
linie
| | | I | | | |
Zuldssiger
Kilometerstand vor Priifzyklus Dauerhaltbarkeit (vollstandiges Zuriicklegen der
Beginn der Fahrstrecke):
Akkumulation der 1) SRC LeCV fiir alle Fahrzeuge der Klasse L oder falls erforderlich;
Fahrleistung: max. 2) AMA L-3e (nur fiir Motorrider der Klassen L3e und Lde)
100 km
3.2.  Tatsdchliche Priifung von Fahrzeugen auf ihre Dauerhaltbarkeit bei teilweisem Zuriicklegen der Fahrstrecke

Das Verfahren zur Priffung der Dauerhaltbarkeit von Fahrzeugen der Klasse L bei teilweisem Zuriicklegen der
Fahrstrecke muss gemifs Artikel 23 Absatz 3 Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 erfolgen. Beim
teilweisen Zuriicklegen der Fahrstrecke miissen mindestens 50 % der in Teil A von Anhang VII der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 genannten Priifstrecke abgefahren und die in Nummer 3.2.3 enthaltenen Kriterien fiir eine
Beendigung der Priifung erfillt sein.

3.2.1.  Der Hersteller muss nachweisen, dass bei den gealterten Priiffahrzeugen die Emissionsgrenzwerte des geltenden
Emissions-Laborpriifzyklus Typ I gemif8 Teil A von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 bei Beginn
der Akkumulation der Fahrleistung, wihrend der Akkumulation der Fahrleistung und nach teilweisem Zuriick-
legen der Fahrstrecke nicht iiberschritten werden.

3.2.2.  Wihrend der Phase des teilweisen Zuriicklegens der Fahrstrecke sind mehrere Emissionspriifungen Typ I durch-
zufithren; Haufigkeit und Anzahl der Verfahren fur die Priifung Typ I konnen vom Hersteller gewdhlt werden.
Die Ergebnisse der Emissionspriifungen Typ I miissen ausreichende statistische Relevanz besitzen, damit die
Verschlechterungstendenz, die fiir den in Verkehr gebrachten Fahrzeugtyp hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit
reprasentativ sein muss, ermittelt werden kann (siche Abbildung 5-2)
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Abbildung 5-2

Priifung Typ V - Beschleunigtes Verfahren zur Priifung der Dauerhaltbarkeit bei teilweisem Zuriicklegen
der Fahrstrecke

Neue Fahrzeuge|| Beginn Priifung Mehrere Ende Priifung Typ V:
aus der Typ Vi Emissions- Emissionspriifungen
(Prototyp-) Emissionspriif. priifungen Typ I, Typ I, teilgealtertes
Produktions- CTypl teilgealtertes Fahrzeug
linie eingefahrenes Fahrzeug
Fahrzeug
| | | | E B |
!
1 E = i
Akkumulation (teilweises Zuriicklegen der
Zulssiger Kilometerstand| | Fahrstrecke), mindestens 50 % der erforderlichen
vor Beginn der Akkumu- Distanz:
lation der Fahrleistung: | |1) SRC LeCV fiir alle Fahrzeuge der Klasse L oder
max. 100 km falls erforderlich
2) AMA-L3e (nur fiir Motorrider d. Klassen L3e
und Lde)

3.2.3. Kriterien fiir eine Beendigung des Verfahrens zur Priifung der Dauerhaltbarkeit bei teilweisem Zuriicklegen der
Fahrstrecke

Das teilweise Zuriicklegen der Fahrstrecke kann beendet werden, wenn:

3.2.3.1. mindestens 50 % der jeweils geltenden in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Priifstrecke abgefahren sind und

3.2.3.2. alle Ergebnisse der Emissionspriifung Typ I zu jedem Zeitpunkt wihrend des teilweisen Zuriicklegens der Fahr-
strecke unterhalb der in Teil A von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegten Emissionsgrenz-
werte liegen oder

3.2.3.3. falls der Hersteller nicht nachweisen kann, dass die in den Nummern 3.2.3.1 und 3.2.3.2 enthaltenen Kriterien
fir eine Beendigung der Priifung erfiillt sind, muss die Akkumulation der Fahrleistung fortgesetzt werden, bis
diese Kriterien erfiillt sind oder bis die in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte
vollstandige Fahrleistung erreicht ist.

3.2.4. Datenverarbeitung und Berichte fiir das Verfahren zur Priifung der Dauerhaltbarkeit bei teilweisem Zuriicklegen
der Fahrstrecke

3.2.4.1. Der Hersteller verwendet aus jedem Priifabschnitt das arithmetische Mittel der Ergebnisse der Emissionspriifung
Typ I, wobei pro Priifabschnitt mindestens zwei Emissionspriifungen vorliegen miissen. Alle aus den arithme-
tischen Mittelwerten der Emissionspriifungen Typ I berechneten Ergebnisse sind hinsichtlich den Emissions-
bestandteilen THC, CO, NO, sowie gegebenenfalls NMHC und PM relativ zur - auf den nichstliegenden vollen
Kilometer gerundeten - gefahrenen Strecke darzustellen.

3.2.4.2. Die geeignetste lineare Linie (Trendlinie: y = ax + b) ist zu ermitteln und unter Verwendung der Methode der
kleinsten Quadrate durch alle Messpunkte zu zeichnen. Die geeignetste gerade Trendlinie ist tiber die vollstindige,
in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung zu
extrapolieren. Auf Antrag des Herstellers kann die Trendlinie bei 20 % der in Teil A von Anhang VII der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegten Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung beginnen, damit mogliche Auswir-
kungen auf die emissionsmindernden Einrichtungen aufgrund des Einfahrens beriicksichtigt werden konnen.

3.2.4.3. Es sind mindestens vier berechnete arithmetische Mittelwerte fiir die Erstellung jeder Trendlinie zu verwenden,
wobei der erste bei oder vor 20 % der in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegten
Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung und der letzte am Ende der Akkumulation der Fahrleistung liegen muss; mindes-
tens zwei weitere Messpunkte miissen zu gleichen Abstinden zwischen der ersten und der letzten Messstrecke
der Priffung Typ I liegen.

3.2.4.4. Die geltenden, in Teil A von Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegten Emissionsgrenzwerte
sind in den Diagrammen fiir die einzelnen Emissionsbestandteile nach den Nummern 3.2.4.2 und 3.2.4.3
darzustellen. Die erstellte Trendlinie darf diese geltenden Emissionsgrenzwerte bei keinem Fahrleistungsmess-
punkt tiberschreiten. Das Diagramm hinsichtlich den relativ zur gefahrenen Strecke dargestellten Emissions-
bestandteilen THC, CO, NO, sowie gegebenenfalls NMHC und PM ist dem Priifbericht hinzuzufiigen. Die Liste
aller Ergebnisse der Emissionspriifungen Typ I, die zur Erstellung der geeignetsten geraden Trendlinie verwendet
werden, ist auf Anforderung dem technischen Dienst zur Verfiigung zu stellen.
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Abbildung A5-3

Theoretisches Beispiel der graphisch dargestellten Priifergebnisse Typ 1 fiir Gesamtkohlenwasserstoff-

emissionen (THC), des graphisch dargestellten Typ I Euro 4-Priifgrenzwerts fiir THC (170 mg/km) und

der geeignetsten geraden Trendlinie eines Euro-4-Motorrades (L3e mit v, >130km/h), jeweils in
Bezug auf die erreichte Fahrleistung
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3.2.4.5. Die Parameter a, x und b der geeignetsten geraden Trendlinien und der berechnete Schadstoffwert am Ende der

3.3.

3.4.

3.4.1.

Fahrleistung sind im Priifbericht auf die jeweilige Fahrzeugklasse bezogen anzugeben. Das Diagramm fiir alle
Emissionsbestandteile ist dem Priifbericht hinzuzufiigen. Im Priifbericht ist ferner anzugeben, welche Messungen
vom technischen Dienst und welche vom Hersteller durchgefiithrt oder bezeugt wurden.

Mathematisches Dauerhaltbarkeitsverfahren

Die Anwendung des mathematischen Dauerhaltbarkeitsverfahrens bei Fahrzeugen der Klasse L erfolgt unter
Beriicksichtigung von Artikel 23 Absatz 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Folgende Werte sind dem Priifbericht hinzuzufiigen: die Emissionsergebnisse des Fahrzeugs, das im Rahmen der
Akkumulation der Fahrleistung mehr als 100 km nach dem Zeitpunkt, an dem es am Ende der Fertigungsstrafe
zum ersten Mal gestartet worden ist, erreicht hat, die angewandten Verschlechterungsfaktoren nach Teil B von
Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und das Produkt aus beiden Werten sowie der in Anhang VI der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 enthaltene Emissionsgrenzwert.

Akkumulationszyklen fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung

Einer der beiden Akkumulationspriifzyklen fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung ist zur Alterung der Priiffahr-
zeuge iber die in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte Priifstrecke durch-
zufithren, bis diese gemdfl dem Priifverfahren bei vollstindigem Zuriicklegen der Fahrstrecke nach Nummer 3.1
vollstindig abgefahren ist oder bis diese gemifl dem Priifverfahren bei teilweisem Zuriicklegen der Fahrstrecke
nach Nummer 3.2 teilweise abgefahren ist:

Der Standardstraenfahrzyklus fiir Fahrzeuge der Klasse L (SRC-LeCV)

Der speziell fiir Fahrzeuge der Klasse L bestimmte Standardstrafenfahrzyklus (SRC-LeCV) ist der grundsitzliche
Dauerhaltbarkeits-Priifzyklus Typ V, der aus vier Akkumulationspriifzyklen fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung
besteht. Einer dieser Akkumulationszyklen fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung ist anzuwenden, um eine ent-
sprechende Fahrleistung durch die Priiffahrzeuge gemdfl den technischen Einzelheiten in Anlage 1 zu erreichen.
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3.4.2. Der ,Approved Mileage Accumulation cycle® (AMA) der US-amerikanischen Umweltschutzbehorde (EPA)

Auf Wahl des Herstellers kann der Akkumulationszyklus fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung (AMA) als Al-
ternative zum Akkumulationszyklus Typ V bis einschlieflich zu dem in Nummer 1.5.2 von Anhang IV der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten letzten Zulassungsdatum durchgefithrt werden. Der Akkumulations-
zyklus fiir die Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung (AMA) ist gemidf den technischen Einzelheiten in Anlage 2 durch-
zufiihren.

3.5. Dauerhaltbarkeitspriifungen Typ V unter Verwendung ,goldener emissionsmindernder Einrichtungen

3.5.1. Die emissionsmindernden Einrichtungen konnen vom Priiffahrzeug entfernt werden, nachdem

3.5.1.2. die Akkumulation der Fahrleistung durch das vollstindige Zuriicklegen der Fahrstrecke gemdfl dem Priifverfahren
in Nummer 3.1 durchgefiihrt wurde oder

3.5.1.3. die Akkumulation der Fahrleistung durch das teilweise Zuriicklegen der Fahrstrecke gemifl dem Priifverfahren in
Nummer 3.2 durchgefithrt wurde.

3.5.2.  Auf Wahl des Herstellers konnen spiter in der Fahrzeugentwicklung ,goldene* emissionsmindernde Einrichtun-
gen wiederholt fiir Dauerhaltbarkeitspriifungen und Genehmigungsvorfithrpriffungen in demselben Fahrzeugtyp
hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit verwendet werden, indem sie in ein fiir die Antriebsfamilie nach Anhang
XI reprisentatives Stammfahrzeug eingebaut werden.

3.5.3.  ,Goldene” emissionsmindernde Einrichtungen sind dauerhaft zu kennzeichnen und die Kennzeichnungsnummer,
die zugehorigen Ergebnisse der Emissionspriifung Typ I sowie die Spezifikationen sind der Genehmigungs-
behorde auf Verlangen zur Verfiigung zu stellen.

3.5.4. Zusitzlich muss der Hersteller neue, nicht gealterte emissionsmindernde Einrichtungen mit denselben Spezifika-
tionen wie ,goldene* emissionsmindernde Einrichtungen kennzeichnen und lagern und diese auf Verlangen im
Rahmen von Nummer 3.5.5 der Genehmigungsbehorde als Bezugsgrundlage zur Verfiigung stellen.

3.5.5. Die Genehmigungsbehorde und der technische Dienst miissen zu jedem Zeitpunkt wihrend und nach der
Umweltvertraglichkeitspriifung des Typgenehmigungsverfahrens Zugang sowohl zu den ,goldenen* emissions-
mindernden Einrichtungen als auch zu den neuen, nicht gealterten emissionsmindernden Einrichtungen erhalten.
Die Genehmigungsbehdrde oder der technische Dienst kénnen vom Hersteller eine Uberpriifung verlangen und
bei dieser anwesend sein, oder die ,neuen, nicht gealterten“ und die ,goldenen emissionsmindernden Einrich-
tungen von einem unabhingigen Priiflabor mittels eines zerstorungsfreien Verfahrens priifen lassen.
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1.1.

1.2

1.3.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

Anlage 1

Der Standardstraflenfahrzyklus fiir Fahrzeuge der Klasse L (SRC-LeCV)

Einleitung

Beim StandardstrafSenfahrzyklus fir Fahrzeuge der Klasse L (SRC-LeCV) handelt es sich um einen reprisenta-
tiven Streckensummenzyklus (Fahrleistungs-Akkumulationszyklus), mit dem Fahrzeuge der Klasse L und ins-
besondere ihre emissionsmindernden Einrichtungen mittels eines festgelegten, wiederholbaren und reprisenta-
tiven Verfahrens gealtert werden. Der Fahrzyklus SRC-LeCV kann mit den Priiffahrzeugen auf der Strafle, auf
einer Priifstrecke oder auf einem Leistungspriifstand durchgefithrt werden.

Der SRC-LeCV besteht aus fiinf Runden von je 6 km Linge. Die Linge einer Runde kann an die Lange der
Priifstrecke oder -strafe angepasst werden, die zur Erreichung der erforderlichen Laufleistung verwendet wird.
Der SRC-LeCV umfasst vier unterschiedliche Fahrzeuggeschwindigkeitsprofile.

Mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde kann der Hersteller den nichsthoheren Priifzyklus durchfithren,
wenn dies die Benutzung des Fahrzeugs unter realen Bedingungen besser darstellt.

Anforderungen fiir die SRC-LeCV-Priifung
Bei Durchfithrung des SRC-LeCV auf einem Leistungspriifstand gilt Folgendes:

Der Leistungspriifstand muss mit Systemen ausgeriistet sein, mit denen dieselben Schwungmassen und derselbe
Fahrwiderstand simuliert werden wie in der Laboremissionspriifung Typ I nach Anhang II der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013. Einrichtungen zur Analyse von Emissionen sind fiir die Akkumulation der Fahrleistung nicht
erforderlich. Fiir den Leistungspriifstand, der zur Akkumulation der Fahrleistung mit den Priiffahrzeugen ver-
wendet wird, sind dieselben Einstellungen fiir die Trigheit und fiir das Schwungrad sowie dieselben Kalibrie-
rungsverfahren zu verwenden wie die in Anhang II der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten.

Die Priiffahrzeuge kénnen zur Durchfithrung der Emissionspriifung Typ I auf einen anderen Leistungspriifstand
bewegt werden. Dieser Leistungspriifstand muss die Durchfithrung des SRC-LeCV ermdglichen.

Der Leistungspriifstand muss so konfiguriert sein, dass nach Zuriicklegen eines jeden Viertels der sechs Kilo-
meter langen Strecke der Priiffahrer oder Fahrroboter die Meldung erhlt, mit der nichsten Aufgabenreihe zu
beginnen.

Fiir die Leerlaufphasen muss ein Zeitmessgerdt mit Sekundenangabe verfigbar sein.

Die zuriickgelegte Strecke berechnet sich aus der Anzahl der Umdrehungen der Rolle und dem Umfang der
Rolle.

Wird der SRC-LeCV nicht auf einem Leistungspriifstand durchgefiihrt, gilt Folgendes:

Die Priifstrecke oder -strafe ist vom Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde auszuwihlen.

Die Strecke oder Strale muss so beschaffen sein, dass eine ordnungsgemifie Anwendung der Priifanweisungen
nicht behindert wird.

Die gewihlte Priifstrecke sollte schleifenférmig sein, damit eine ununterbrochene Durchfithrung der Priifung
gewdhrleistet ist.

Streckenldngen diirfen ein Mehrfaches, die Halfte oder ein Viertel dieser Linge betragen. Die Linge einer Runde
kann an die Linge der Priifstrecke oder -strafle angepasst werden, die zur Erreichung der erforderlichen Lauf-
leistung verwendet wird.
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2.2.5.

Es sind vier Punkte auf der Strecke zu kennzeichnen oder Gelindepunkte auf der Strafe zu identifizieren, die
jeweils einem Viertel der Linge der Runde entsprechen.

Die im Rahmen der Akkumulation der Fahrleistung zuriickgelegte Strecke berechnet sich aus der Anzahl der
Zyklen, die fur die erforderliche Priifstrecke benétigt werden. In dieser Berechnung sind die Straflen- oder
Streckenldnge und die gewdhlte Rundenlinge zu beriicksichtigen. Wahlweise kann auch ein elektronisches
System zur genauen Messung der tatsichlich zuriickgelegten Strecke verwendet werden. Der Kilometerzdhler

des Fahrzeugs darf nicht verwendet werden.

2.2.7. Beispiele fiir Priifstreckenanordnungen:

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

Abbildung Anl 1-1

Vereinfachte Darstellung moglicher Priifstreckenanordnungen:
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Die insgesamt zuriickgelegte Strecke muss der jeweiligen in Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 festgelegten Dauerhaltbarkeits-Fahrleistung zuziiglich eines vollstindigen SRC-LeCV-Unterzyklus

(30 km) entsprechen.

Wihrend des Fahrzyklus darf nicht angehalten werden. Jegliches Anhalten fiir Emissionspriifungen Typ 1,
Wartung, Abstellphasen, Wiederbetanken usw. erfolgt am Ende eines vollstindigen SRC-LeCV-Unterzyklus,
d. h. beim Erreichen des Endes von Stufe 47 in Tabelle Anl 1-4. Wird das Fahrzeug mit eigenen Antriebs-
mitteln zum Priifgelinde gefahren, so darf nur zuriickhaltend beschleunigt und verzdgert und die Drosselklappe

nicht voll geoffnet werden.

Die vier Zyklen werden auf der Grundlage der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des L-Klasse-Fahrzeuges
und des Hubraums oder, im Fall von reinen Elektro- oder Hybridantrieben, auf der Grundlage der bauartbe-

dingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs und der Nutzleistung gewahlt.

Zum Zweck der Akkumulation der Fahrleistung im SRC-LeCV werden die Fahrzeuge der Klasse L wie folgt in

Gruppen eingeteilt:
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2.7.
2.7.1.
2.7.1.1.

2.7.1.2.

2.7.2.1.

Tabelle Anl 1-1
Gruppeneinteilung bei Fahrzeugen der Klasse L fiir den SRC-LeCV

L
% Bauartbeding;zhl;liiflgs:g(is,r;}/l}\:;indigkeit des Hubraum des Fahrzeugs (Pl) Nutzleistung (kW)
S| 2
-
Q| =
1 1 Vinax < 50 km/h V4 < 50 cm? < 6 kW
2 50 km/h < v,,,< 100 km/h 50 cm?® < Vy< 150 cm? < 14 kW
3 2 100 km/h < v, < 130 km/h
wobei:

V4 = Hubraum in cm?

Vmax = bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs in km/h

max

Allgemeine Fahrhinweise fir den SRC-LeCV
Anweisungen fiir Leerlaufbetrieb

Falls das Fahrzeug noch nicht zum Stillstand gekommen ist, muss es bis zum vollstindigen Stillstand verzogert
und der Leerlauf eingelegt werden. Das Gaspedal muss vollstindig losgelassen werden und die Ziindung
aktiviert bleiben. Ist ein Fahrzeug mit einem Start-Stopp-System ausgeriistet oder, im Falle eines Hybrid-Elek-
trofahrzeugs, schaltet sich der Verbrennungsmotor bei Fahrzeugstillstand ab. Dabei ist sicherzustellen, dass der
Verbrennungsmotor im Leerlauf weiterlduft.

Das Fahrzeug darf erst auf den folgenden Schritt im Priifzyklus vorbereitet werden, wenn die erforderliche
vollstindige Leerlaufdauer erreicht ist.

Anweisungen fiir die Beschleunigung:

Beschleunigung bis zur Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs gemaf den folgenden Verfahren:

2.7.2.1.1. mifig: normale mittlere Teillast-Beschleunigung, bis die Drosselklappe ungefihr halb geoffnet ist;

2.7.2.1.2. stark: starke Teillast-Beschleunigung, bis die Drosselklappe vollstindig geoffnet ist;

2.7.2.2.

2.7.3.1.

2.7.3.2.

2.7.3.3.

wird durch eine mifige Beschleunigung kein merklicher Anstieg der tatsichlichen Fahrzeuggeschwindigkeit mehr
erreicht, so ist die starke Beschleunigung bis zu vollstindig ge6ffneter Drosselklappe anzuwenden, damit die
Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs erreicht werden kann.

Anweisungen fur die Verzogerung:

Verzogerung ausgehend vom letzten Schritt oder von der im letzten Schritt vom Fahrzeug erreichten Hochst-
geschwindigkeit, je nachdem, welcher Wert niedriger ist;

soll die Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs im darauf folgenden Schritt 0 km/h betragen, so muss das Fahrzeug
zundchst zum vollstindigen Stillstand gebracht werden;

miRige Verzdgerung: normales Verringern der Offnung der Drosselklappe; Bremsen, Ginge und Schalthebel
diirfen nach Bedarf verwendet werden;
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2.7.3.4.

2.7.3.5.

2.7.4.1.

2.7.4.2.

2.8.

Ausrollen mit eingelegtem Gang: vollstindiges Schlieen der Drosselklappe, ausgekuppelt, Gang eingelegt, Hand-
und Fufbetdtigungseinrichtungen nicht betitigt, Bremsen vollstindig gelost; betrigt die Sollgeschwindigkeit
O0km/h und die tatsichliche Geschwindigkeit des Fahrzeugs < 5 km/h, kann ausgekuppelt und auf neutral
geschaltet und konnen die Bremsen betitigt werden, um zu vermeiden, dass der Motor abgewiirgt wird; das
Fahrzeug wird vollstindig zum Stillstand gebracht. Es ist nicht zuldssig, wihrend einer ausgekuppelten Ver-
zdgerung hochzuschalten. Der Fahrer kann herunterschalten, um die Bremswirkung des Motors zu vergrofern.
Wihrend Gangwechseln ist besonders darauf zu achten, dass der Gangwechsel ziigig ausgefithrt wird und dabei
so wenig Zeit wie moglich (d. h. < 2 Sekunden) im Leerlauf, mit betétigter oder schleifender Kupplung gefahren
wird. Falls unumgénglich kann der Fahrzeughersteller bei der Genehmigungsbehérde eine Verlingerung dieser
Dauer beantragen.

Ausrollen: Die Verzogerung wird eingeleitet, indem ausgekuppelt wird (d. h. der Antrieb und die Rdder werden
getrennt), ohne die Bremsen zu betitigen, bis die Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs erreicht ist.

Anweisungen fiir den Vorgang ,Dauergeschwindigkeit*:

Folgt als nichstes der Vorgang ,Dauergeschwindigkeit, kann das Fahrzeug so beschleunigt werden, dass die
Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs erreicht wird;

die Drosselklappe ist weiter so zu betitigen, dass die Soll-Dauergeschwindigkeit des Fahrzeugs erreicht und
gehalten wird.

Eine Fahranweisung ist vollstindig durchzufithren. Zusitzliche Leerlaufzeiten, Beschleunigungen iiber und Ver-
zogerungen unter die Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs sind zuldssig, damit die vollstindige Durchfithrung der
Vorginge gewihrleistet ist.

Gangwechsel sollten nach den in Nummer 4.5.5 von Anlage 9 zu Anhang II enthaltenen Anweisungen erfolgen.
Wahlweise kann dem Nutzer vom Hersteller mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde eine Anleitung zur
Verfigung gestellt werden.

Wenn das Priiffahrzeug nicht die im erforderlichen SRC-LeCV vorgesehenen Sollgeschwindigkeiten des Fahrzeugs
erreichen kann, so ist die Drosselklappe weit zu 6ffnen und das Fahrzeug mit sonstigen méglichen Optionen zu
fahren, damit die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit erreicht wird.

Schritte der SRC-LeCV-Priifung
Die SRC-LeCV-Priifung besteht aus folgenden Schritten:

die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs und entweder der Hubraum des Fahrzeugs oder
gegebenenfalls die Nutzleistung sind zu beachten;

der erforderliche SRC-LeCV ist der Tabelle Anl 1-1 und die erforderlichen Sollgeschwindigkeiten des Fahrzeugs
sowie die genauen Fahranweisungen sind der Tabelle Anl 1-3 zu entnehmen;

die Spalte ,Verzogerung um“ gibt den Geschwindigkeitsunterschied des Fahrzeugs an, der entweder von der
zuvor erreichten Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs oder von der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des
Fahrzeugs, je nachdem, welcher Wert niedriger ist, abzuziehen ist.

Beispiel Runde 1:

Fahrzeug Nr. 1: Niedriggeschwindigkeitsmoped der Klasse L1e-B mit bauartbedingter Hochstgeschwindigkeit
des Fahrzeugs von 25 km/h, gemdfl SRC-LeCV Nr. 1

Fahrzeug Nr. 2: Hochgeschwindigkeitsmoped der Klasse L1e-B mit bauartbedingter Hochstgeschwindigkeit des
Fahrzeugs von 45 km/h, gemdfl SRC-LeCV Nr. 1
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2.8.4.

2.8.5.

2.8.6.

2.8.7.

2.8.8.

Tabelle Anl 1-2

Beispiel fiir ein Niedriggeschwindigkeitsmoped der Klasse L1e-B und ein Hochgeschwindigkeitsmoped
der Klasse Lle-B, tatsichliche Geschwindigkeit des Fahrzeugs gegeniiber Sollgeschwindigkeit des

Fahrzeugs
bis/bei um Fahrzeug Nr. 1 | Fahrzeug Nr. 2
Zeit (Sollgeschwin- | (Geschwindig- | (Tatsichliche (Tatséchliche
Runde | Teil-Runde Vorgang ( )1 digkeit des | keitsunterschied | Geschwindigkeit | Geschwindigkeit
X Fahrzeugs in | des Fahrzeugs | des Fahrzeugs | des Fahrzeugs
km/h) in km/h) in km/h) in km/h)
1 | Erstes Viertel
Stopp & Leerlauf | 10
Beschleunigung 35 25 35
Dauergeschwindig- 35 25 35
keit
Zweites Viertel
Verzogerung 15 10 20
Beschleunigung 35 25 35
Dauergeschwindig- 35 25 35
keit
Drittes Viertel
Verzogerung 15 10 20
Beschleunigung 45 25 45
Dauergeschwindig- 45 25 45
keit
Letztes Viertel
Verzogerung 20 5 25
Beschleunigung 45 25 45
Dauergeschwindig- 45 25 45
keit

Es ist eine Tabelle der Sollgeschwindigkeiten der Fahrzeuge zu erstellen; darin sind die in den Tabellen Anl 1-3
und Anl 1-4 enthaltenen Nenn-Sollgeschwindigkeiten der Fahrzeuge sowie die erreichbaren Sollgeschwindig-
keiten des Fahrzeugs in einem vom Hersteller gewéhlten Format und mit Zustimmung der Genehmigungs-
behorde anzugeben.

Gemdfs Nummer 2.2.5 sind vier Punkte auf der Priifstrecke zu kennzeichnen oder Gelindepunkte auf der
Stralle zu identifizieren, die jeweils einem Viertel der Linge der Runde entsprechen; bei Leistungspriifstinden ist
ein System zu verwenden, mit dem die zuriickgelegten Strecken angezeigt werden konnen.

Nach jeder zuriickgelegten Teilrunde sind die in den Tabellen Anl 1-3 und Anl 1-4 enthaltenen Vorginge mit
der nichstfolgenden Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs im Einklang mit Nummer 2.7 hinsichtlich der all-
gemeinen Fahranweisungen durchzufiihren.

Die vom Fahrzeug erzielte Hochstgeschwindigkeit kann je nach erforderlicher Beschleunigung und den Stre-
ckenbedingungen von der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs abweichen. Daher sind wih-
rend der Priifung die vom Fahrzeug tatsichlich erzielten Geschwindigkeiten zu iiberwachen, damit erkannt
wird, ob die erforderlichen Sollgeschwindigkeiten des Fahrzeugs erreicht werden. Besondere Aufmerksamkeit ist
den Spitzengeschwindigkeiten und den Dauergeschwindigkeiten des Fahrzeugs nahe der bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs sowie den darauf folgenden Unterschieden der Fahrzeuggeschwindigkeit
bei den Verzégerungen zu widmen.

Wird bei der Durchfithrung mehrfacher Teilzyklen konstant eine erhebliche Abweichung festgestellt, so sind die
Sollgeschwindigkeiten des Fahrzeugs in der Tabelle in Nummer 2.8.4 anzupassen. Die Anpassung ist nur zu
Beginn cines Teilzyklus und nicht fortlaufend durchzufiihren.
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2.9.
2.9.1.

2.9.2.

Detaillierte Beschreibung des SRC-LeCV-Priifzyklus

Grafischer Uberblick des SRC-LeCV

Abbildung Anl 1-2

SRC-LeCV, Beispiel fiir Kennwerte hinsichtlich des Umfangs der Kilometerleistung fiir alle vier Zyklen
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SRC-LeCV, detaillierte Zyklus-Anweisungen
Tabelle Anl 1-3
Vorginge und Teil-Vorginge fiir jeden Zyklus und Unterzyklus, Runde 1, 2 und 3
Zyklus: 1 3 4
0) éﬁ
=] <
|z o - 2. . . .
ER £ = == < £ <
> ) S 5 g 2 g 2 g =2 e & D
~ = = = N s 3 2 S B S o o
1 1.
Viertel (kmjb)
Stopp & Leer- 10
lauf
Beschleunigung | Stark 35 50 55 90
Dauergeschwin- 35 50 55 90
digkeit
2.
Viertel
Verzogerung Mafig 15 15 15 15
Beschleunigung | Mafig 35 50 55 90
Dauergeschwin- 35 50 55 90
digkeit
3.
Viertel




L 53/200 Amtsblatt der Europdischen Union 21.2.2014
Zyklus: 4
o0
g g
E o0 20
© 5 = ) = o ot - -
ER R & 5 z | = s | 2| 2.
2| & S & SEIERREAEE R E R ER R
Verzogerung Mifig 15 15 15 15
Beschleunigung | Magig 45 60 75 100
Dauergeschwin- 45 60 75 100
digkeit
Letztes
Viertel
Verzogerung Mafig 20 10 15 20
Beschleunigung | Mafig 45 60 75 100
Dauergeschwin- 45 60 75 100
digkeit
2 1.
Hilfte
Verzogerung Ausrollen 0 0 0 0
Stopp & Leer- 10
lauf
Beschleunigung | Stark 50 100 100 130
Verzogerung Ausrollen 10 20 10 15
Optionale  Be- | Stark 40 80 90 115
schleunigung
Dauergeschwin- 40 80 90 115
digkeit
2.
Hilfte
Verzogerung Mifsig 15 20 25 35
Beschleunigung | Mafig 50 75 80 105
Dauergeschwin- 50 75 80 105
digkeit
3 1.
Halfte
Verzogerung Mifig 25 15 15 25
Beschleunigung | MaRig 50 90 95 120
Dauergeschwin- 50 90 95 120
digkeit
2.
Hilfte
Verzogerung Mafdig 25 10 30 40
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Zyklus: 1 2 3 4
=i}
g g
E g g = | . . -
2| = 5 = |2 2 2 2
s B s &l 3| =z Elz || 2| 3|z s
~ = = = N B s B2 S B S o S
Beschleunigung | Mafig 45 70 90 115
Dauergeschwin- 45 70 90 115
digkeit
Tabelle Anl 1-4
Vorginge und Teil-Vorginge fiir jeden Zyklus und Unterzyklus, Runde 4 und 5
Zyklus: 1 2 3 4
v 2
E o g
[5) =) =] o > o o— — —
| 2 & = = | 2 < < <
5 5 ) 5 3 2 E|lz || 2| 3|23
~ = > = N = = el = - ] e -
4 1.
Hilfte (km/h)
Verzdgerung Mafig 20 20 25 35
Beschleunigung | Mafig 45 70 90 115
Verzogerung Ausrollen 20 15 15 15
Optionale Be- | Mifiig 35 55 75 100
schleunigung
Dauerge- 35 55 75 100
schwindigkeit
2.
Hilfte
Verzogerung Mafig 10 10 10 20
Beschleunigung | Mafig 45 65 80 105
Dauerge- 45 65 80 105
schwindigkeit
5 1. (km/h)
Viertel
Verzogerung Ausrollen 0 0 0 0
Stopp & Leer- 45
lauf
Beschleunigung | Stark 30 55 70 90
Dauerge- 30 55 70 90
schwindigkeit
2.
Viertel
Verzogerung Mifig 15 15 20 25
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2.9.3.

2.9.3.1.
2.9.3.2.
2.9.3.3.

2.9.3.4.

2.9.3.5.

2.9.3.6.

2.9.3.7.

2.9.3.8.

2.9.3.9

2.9.3.9.1.

2.9.3.9.2.

Zyklus: 1 2 3 4
o0
s E
E 2 g = | 5 ; . -
2| = £ 2 = 2 < < X1
S B S ) S 3 g 2 'z 3 'z 2 ko
~ = > = N B = B S S B ) )
Beschleunigung | Mafdig 30 55 70 90
Dauerge- 30 55 70 90
schwindigkeit
3.
Viertel
Verzogerung Mifig 20 25 20 25
Beschleunigung | Mafig 20 45 65 80
Dauerge- 20 45 65 80
schwindigkeit
Letztes
Viertel
Verzogerung Mifig 10 15 15 15
Beschleunigung | MifSig 20 45 65 80
Dauerge- 20 45 65 80
schwindigkeit
Verzogerung Ausrollen 0 0 0 0

Abstell-Verfahren im SRC-LeCV

Das Abstell-Verfahren im SRC-LeCV besteht aus folgenden Schritten:

Durchfithrung eines vollstindigen SRC-LeCV-Unterzyklus (ca. 30 km);

eine Emissionspriifung Typ I kann, falls aus statistischen Griinden erforderlich, durchgefiihrt werden;
erforderliche Wartungsmafinahmen sind durchzufithren und das Fahrzeug kann wiederbetankt werden;

der Leerlauf wird eingelegt und der Verbrennungsmotor muss mindestens eine Stunde ohne jegliche Einwir-
kung des Fahrers laufen;

der Antrieb des Priiffahrzeugs wird ausgeschaltet;

das Priiffahrzeug wird unter Umgebungsbedingungen fiir mindestens sechs Stunden abgekiihlt und abgestellt
(oder fiir vier Stunden mit Gebldse und Schmierdl bei Umgebungstemperatur);

das Fahrzeug kann wiederbetankt werden und die Akkumulation der Fahrleistung ist gemaf Tabelle Anl 1-3 bei
Runde 1 Teil-Runde 1 des SRC-LeCV-Unterzyklus fortzusetzen;

das Abstell-Verfahren im SRC-LeCV darf nicht die in Anhang II enthaltene reguldre Abstelldauer fiir Emissions-
priffungen Typ I ersetzen; das Abstell-Verfahren im SRC-LeCV kann koordiniert und nach jedem Wartungs-
intervall oder nach jeder Laboremissionspriifung durchgefithrt werden.

Abstell-Verfahren Priifung Typ V fiir die Priifung der tatsichlichen Fahrleistung bei vollstindigem Zuriicklegen
der Fahrstrecke

Wihrend der Phase des vollstindigen Zuriicklegens der Fahrstrecke gemdff Nummer 3.1 von Anhang VI sind
die Priiffahrzeuge einer Mindestanzahl an Abstell-Durchgidngen gemdfl Tabelle Anl 1-3 zu unterzichen. Diese
Durchginge miissen gleichmifRig iiber die erreichte Fahrleistung verteilt sein.

Die Anzahl der wihrend der Phase des vollstindigen Zuriicklegens der Fahrstrecke durchzufithrenden Abstell-
durchginge ist folgender Tabelle zu entnehmen:
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Tabelle Anl 1-3
Anzahl der Abstelldurchginge je nach SRC-LeV in Tabelle Anl 1-1

SRC-LeCV, Zyklus Nr. Mindestanzahl der Abstelldurchginge Priifung Typ V
1&2 3
3 4
4 6

2.9.3.10 Abstellverfahren Priifung Typ V fiir die Priifung der tatsichlichen Dauerhaltbarkeit bei teilweisem Zuriicklegen
der Fahrstrecke

Wihrend der Phase des teilweisen Zuriicklegens der Fahrstrecke gemdft Nummer 3.2 von Anhang VI ist das
Priiffahrzeug vier Abstelldurchgingen gemdfl Nummer 3.1 zu unterziehen. Diese Durchgange miissen gleich-
mifig iiber die erreichte Fahrleistung verteilt sein.
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Anlage 2

Der ,, Approved Mileage Accumulation durability cycle“ (AMA) der US-amerikanischen Umweltschutzbehorde
(EPA)

1. Einleitung

1.1.  Bei dem ,Approved Mileage Accumulation durability cycle“ (AMA) der Umweltschutzbehorde der Vereinigten
Staaten von Amerika (USA) handelt es sich um einen Dauerlaufzyklus, mit dem Priiffahrzeuge und deren
emissionsmindernde Einrichtungen auf eine Art und Weise gealtert werden, die sich reproduzieren lsst, jedoch
fir den Fahrzeugbestand und die Verkehrssituation in der EU erheblich weniger reprisentativ ist als der SRC-
LeCV. Der AMA-Priifzyklus soll auslaufen, kann jedoch noch wihrend einer Ubergangszeit bis einschlieRlich dem
in Nummer 1.5.2 von Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Datum der letzten Zulassung
angewandt werden, solange noch keine Anerkennung durch die in Artikel 23 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannte Umweltvertraglichkeitsstudie erfolgt ist. Bei Priiffahrzeugen der Klasse L kann der Priifzyklus
auf der Straf8e, auf einer Priifstrecke oder auf einem Leistungspriifstand zuriickgelegt werden.

1.2.  Der AMA-Priifzyklus wird dadurch abgeschlossen, dass der AMA-Unterzyklus gemdf Nummer 2 solange wieder-
holt wird, bis die gemaf8 Teil A von Anhang VII der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 geltende Dauerhaltbarkeits-
Laufleistung erreicht ist.

1.3.  Der AMA-Priifzyklus besteht aus 11 Unter-Unterzyklen von jeweils sechs Kilometern Linge.

2. Anforderungen des AMA-Priifzyklus

2.1.  Zur Akkumulation der Laufleistung im AMA-Priifzyklus werden die Fahrzeuge der Klasse L wie folgt eingeteilt:

Tabelle Anl 2-1
Einteilung von Fahrzeugen der Klasse L fiir die AMA-Priifung

Unterkategorie i]gr;:;:ale der Fahrzeug- Hubvolumen (cm?) Vi (kmfh)
[ <150 nicht anwendbar
Il > 150 < 130
111 > 150 > 130

2.2, Wird die AMA-Priifung auf einem Leistungspriifstand durchgefiihrt, so berechnet sich die zuriickgelegte Strecke
aus der Anzahl der Umdrehungen der Rolle und dem Umfang der Rolle.
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2.3.  Ein Unterzyklus der AMA-Priifung ist wie folgt durchzufithren:

2.5.1. Abbildung Anl 2-1

Fahrprogramm im Unter-Unterzyklus der AMA-Priifung

1,1 —_—t

Stopp, dann Beschleuni-
gung auf Rundengeschwin-

digkeit
0,6 Verzogerung auf 30 km/h,
dann Beschleunigung auf
Rundengeschwindigkeit
Verzogerung auf 30 km/h, 2,1
dann Beschleunigung auf
Rundengeschwindigkeit
0 und 6,0 Start - Ende
Kilometer Stopp, dann Beschleunigung
auf Rundengeschwindigkeit
53 Verzogerung auf 30 km/h,
dann Beschleunigung auf
Rundengeschwindigkeit
47 Stopp, dann Beschleuni- Verzogerung auf 30 3
' gung auf Rundenge- km/h, dann Beschleuni- 1
schwindigkeit gung auf Rundenge-
schwindigkeit
4,2 Verzogerung auf 30
km/h, dann Beschleuni-
gung auf Runden-

geschwindigkeit

3,5 Stopp, dann Beschleuni-
gung auf Rundenge-
schwindigkeit

Alle Stopps dauern 15 Sekunden.

2.5.2. Die 11 Unter-Unterzyklen der AMA-Priifung werden mit den folgenden Geschwindigkeiten gefahren:

Tabelle Anl 2-2

Héchstgeschwindigkeit des Fahrzeugs in einem AMA-Unterzyklus

Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterkate-
Unter-Unterzyklus Nr. tegorie [ tegorie II tegorie III gorie III
(km/h) (km/h) Option I (km/h) Option 1T (km/h)
1 65 65 65 65
2 45 45 65 45
3 65 65 55 65
4 65 65 45 65
5 55 55 55 55
6 45 45 55 45
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Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterka- | Fahrzeug der Unterkate-
Unter-Unterzyklus Nr. tegorie [ tegorie II tegorie I gorie I
(km/h) (km/h) Option 1 (km/h) Option 1I (km/h)
7 55 55 70 55
8 70 70 55 70
9 55 55 46 55
10 70 90 90 90
11 70 90 110 110

2.5.3.

2.5.4.

2.5.5.

2.5.6.

2.5.7.

2.5.8.

2.5.9.

2.5.10.

Bei Fahrzeugen der Klasse L Unterkategorie Il konnen Hersteller zwischen zwei Optionen fiir die Fahrzeug-
geschwindigkeit im Zyklus wihlen, wobei sie die gewidhlte Option vollstindig absolvieren miissen.

Bei den ersten neun AMA-Unter-Unterzyklen wird das Priiffahrzeug viermal fiir jeweils 15 Sekunden mit dem
Motor im Leerlauf angehalten.

Der AMA-Unterzyklus besteht aus fiinf Verzogerungen in jedem Unter-Unterzyklus, in denen von Zyklus-
geschwindigkeit auf 30 km/h verzdgert wird. Danach wird das Priiffahrzeug allmahlich wieder beschleunigt, bis
die in Tabelle Anl 2-2 gezeigte Zyklusgeschwindigkeit erreicht ist.

Der 10. Unter-Unterzyklus wird mit einer konstanten Geschwindigkeit geméf$ der in Tabelle Anl 2-1 aufgefithrten
Unterkategorie innerhalb der Fahrzeugklasse L ausgefiihrt.

Der elfte Unter-Unterzyklus beginnt mit einer maximalen Beschleunigung vom Start bis auf Rundengeschwindig-
keit. Auf halber Strecke werden die Bremsen normal betitigt, bis das Priiffahrzeug zum Stillstand kommt. Dann
folgen eine 15 Sekunde lange Leerlaufphase und eine zweite Maximalbeschleunigung. Damit ist ein AMA-Unter-
zyklus abgeschlossen.

Danach wird das Programm wieder am Anfang des AMA-Unterzyklus gestartet.

Auf Antrag des Fahrzeugherstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehérde kann ein Fahrzeug der
Klasse L in eine hohere Kategorie eingestuft werden, wenn es alle Anforderungen des Verfahrens fiir die hohere
Kategorie erfiillt.

Auf Antrag des Fahrzeugherstellers und mit Zustimmung der Genehmigungsbehorde kann ein Fahrzeug der
Klasse L in eine niedrigere Kategorie eingestuft werden, wenn es die fiir seine Kategorie vorgeschriebenen Zyklus-
geschwindigkeiten nicht erreichen kann. Kann das Fahrzeug die fiir diese niedrigere Kategorie vorgeschriebenen
Zyklusgeschwindigkeiten nicht erreichen, so muss es wihrend der Priifung die hochstmogliche Geschwindigkeit
erreichen, auch wenn dafiir Vollgas notig ist.
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ANHANG VII

Anforderungen an die Priifung Typ VII: CO,-Emissionen, Kraftstoffverbrauch, Stromverbrauch und elektrische

Reichweite
Anlage Nummer Titel der Anlage Seite
1. Verfahren zur Messung der Kohlendioxidemissionen und des Kraft- 211

stoffverbrauchs von Fahrzeugen, die nur mit einem Verbrennungs-
motor betriecben werden

2. Verfahren zur Messung des Stromverbrauchs von Fahrzeugen, die 215
nur mit Elektroantrieb betrieben werden

3. Verfahren zur Messung der Kohlendioxidemissionen, des Kraftstoff- 218
verbrauchs, des Stromverbrauchs und der Reichweite von Fahrzeu-
gen mit Hybrid-Elektro-Antrieb

3.1 Ladezustandskurve des elektrischen Energiespeichers (SOC) fiir ex- 234
tern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge (OVC HEV) in einer Prii-
fung Typ VII

3.2 Verfahren zur Messung der Ladebilanz der Batterie eines extern 235
aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugs (OVC) und eines nicht extern
aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugs (NOVC)

3.3 Verfahren zur Messung der elektrischen Reichweite von Fahrzeu- 236
gen, die nur mit Elektroantrieb oder mit Hybrid-Elektro-Antrieb
betrieben werden, und der OVC-Reichweite von Fahrzeugen mit
Hybrid-Elektro-Antrieb

1.1.

1.2.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

Einleitung

Dieser Anhang enthidlt Anforderungen an die Energieeffizienz von Fahrzeugen der Klasse L, insbesondere hin-
sichtlich der Messung der CO, -Emissionen, des Kraftstoff- oder Energieverbrauchs sowie der elektrische Reich-
weite eines Fahrzeugs.

Die Anforderungen dieses Anhangs gelten fiir folgende Priifungen von Fahrzeugen der Klasse L mit den ent-
sprechenden Antriebssystemen:

a) Messung der Kohlendioxid-(CO,-)Emission und des Kraftstoffverbrauchs, Messung des Stromverbrauchs und
der elektrischen Reichweite von nur mit einem Verbrennungsmotor oder mit Hybrid-Elektro-Antrieb betrie-
benen Fahrzeugen der Klasse L;

b) Messung des Stromverbrauchs und der elektrischen Reichweite von nur mit Elektroantrieb betriebenen Fahr-
zeugen der Klasse L.

Vorschriften und Priifungen
Allgemeines

Die Bauteile, die die CO,-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch oder den Stromverbrauch beeinflussen konnen,
miissen so konstruiert, gebaut und zusammengebaut sein, dass das Fahrzeug bei normalem Gebrauch trotz der
dabei moglicherweise auftretenden Erschiitterungen den Vorschriften dieses Anhangs entspricht. Die Priiffahr-
zeuge miissen ordnungsgemdfl gewartet und bestimmungsgemifS verwendet werden.

Beschreibung der Priifungen fiir Fahrzeuge, die nur mit einem Verbrennungsmotor betrieben werden

Die CO,-Emissionen und der Kraftstoffverbrauch sind nach dem in Anlage 1 beschriebenen Priifverfahren zu
messen. Bei Fahrzeugen, bei denen die Beschleunigung und die Hochstgeschwindigkeiten, die fiir den Priifzyklus
vorgeschrieben sind, nicht erreicht werden, muss die Betitigungseinrichtung zur Beschleunigung des Fahrzeugs
voll betitigt bleiben, bis die Werte der vorgeschriebenen Kurve erneut erreicht sind. Abweichungen vom Priif-
zyklus sind im Priifbericht einzutragen. Das Priiffahrzeug muss ordnungsgemif gewartet und bestimmungs-
gemdfl verwendet werden.

Bei den CO,-Emissionen miissen die Ergebnisse der Priifung in Gramm je Kilometer (g/km) ausgedriickt werden,
wobei die Werte auf die nichstliegende ganze Zahl zu runden sind.
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2.2.3. Die Kraftstoffverbrauchswerte sind bei Ottokraftstoff, Fliissiggas, Ethanol (E85) und Dieselkraftstoff in Litern pro
100 km, bei Wasserstoff, Erdgas/Biomethan und Wasserstoff-Erdgas (H,NG) in kg bzw. m> pro100 km aus-
zudriicken. Die Werte werden gemdfl Nummer 1.4.3 von Anhang II nach der Kohlenstoffbilanzmethode unter
Verwendung der gemessenen CO,-Emissionen und der anderen kohlenstoffbezogenen Emissionen (CO und HC)
berechnet. Die Ergebnisse sind auf eine Dezimalstelle zu runden.

2.2.4.  Fur die Prifung sind die geeigneten Bezugskraftstoffe gemaff Anlage 2 von Anhang II zu verwenden.

Bei Fliissiggas, Erdgas/Biomethan und Wasserstoff-Erdgas ist der vom Hersteller fiir die Ermittlung der Leistung
des Antriebssystems gemafl Anhang X gewahlte Kraftstoff zu verwenden. Die Wahl des Kraftstoffs ist in dem
Priifbericht nach dem Muster nach Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 anzugeben.

Bei der Berechnung nach Nummer 2.2.3 ist der Kraftstoffverbrauch in den entsprechenden Einheiten auszudrii-
cken, und es sind folgende Kraftstoffeigenschaften zu beriicksichtigen:

a) Dichte: am Priifkraftstoff nach ISO 3675:1998 oder nach einem gleichwertigen Verfahren gemessen. Bei Otto-
und Dieselkraftstoff wird die bei 288,2 K (15 °C) und 101,3 kPa gemessene Dichte verwendet; bei Fliissiggas,
Erdgas, Wasserstoff-Erdgas und Wasserstoff wird jeweils folgende Bezugsdichte verwendet:

0,538 kgl fur Fliissiggas
0,654 kg/m? fiir Erdgas (!)/Biogas;

Gleichung 7-1:

1,256 - A+ 136
0,654 - A

bei Wasserstoff-Erdgas (wobei A die Menge an Erdgas/Biomethan in dem Wasserstoff-Erdgas-Gemisch dar-
stellt, ausgedriickt in Volumenprozent);

0,084 kg/m? fiir Wasserstoff

b) Es werden festgelegte Werte verwendet, und zwar:
C1:1,890¢,01¢ fitr E5-Ottokraftstoff;
C1:1,8600,005 fiir Dieselkraftstoff;
Ciiy595 fir LPG (Flissiggas);
Cy:4 fur NG (Erdgas) und Biomethan;
(12,7400 385 fiir Ethanol (E85).

2.3. Beschreibung der Priifungen fiir Fahrzeuge, die nur mit Elektroantrieb betrieben werden

2.3.1.  Der technische Dienst, der die Priffungen durchfithrt, misst den Stromverbrauch nach dem Verfahren und dem
Priifzyklus, die in Anlage 6 zu Anhang II beschrieben sind.

2.3.2.  Der technische Dienst, der die Priifungen durchfiihrt, misst die elektrische Reichweite des Fahrzeugs nach dem in
Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren.

2.3.2.1. In Werbemitteln darf ausschlieflich die nach diesem Verfahren gemessene elektrische Reichweite angegeben
werden.

2.3.2.2. Fir den Pedalantrieb ausgelegte Fahrzeuge der Klasse L1e im Sinne von Artikel 2 Absatz 94 sind von der Priifung
der elektrischen Reichweite ausgenommen.

2.3.3.  Der Stromverbrauch muss in Wattstunden je Kilometer (Wh/km) und die Reichweite in Kilometern ausgedriickt
werden, wobei beide Werte auf die ndchstliegende ganze Zahl zu runden sind.

(") Mittelwert der Bezugskraftstoffe G20 und G23 bei 288,2K (15 °C).
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2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

2.5.

2.5.1.

Beschreibung der Priifungen fiir Fahrzeuge mit Hybrid-Elektro-Antrieb

Der technische Dienst, der die Priifungen durchfithrt, misst die CO,-Emissionen und den Stromverbrauch nach
dem in Anlage 3 beschriebenen Priifverfahren.

Die Ergebnisse der Priifung miissen bei den CO,-Emissionen in Gramm je Kilometer (g/km) ausgedriickt werden,
wobei die Werte auf die nachste ganze Zahl zu runden sind.

Der Kraftstoffverbrauch ist (bei Ottokraftstoff, Fliissiggas (LPG), Ethanol (E85) und Dieselkraftstoff) in Litern je
100 km oder (bei Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas und Wasserstoff) in kg oder m? je 100 km auszudrii-
cken und wird nach den Vorschriften der Nummer 1.4.3 von Anhang II nach der Kohlenstoffbilanzmethode
unter Verwendung der gemessenen CO,-Emissionen und der anderen Emissionen von Kohlenstoffverbindungen
(CO und HC) berechnet. Die Ergebnisse sind auf die erste Dezimalstelle zu runden.

Bei der Berechnung nach Nummer 2.4.3 sind die in Nummer 2.2.4 genannten Vorschriften und Bezugswerte
anzuwenden.

Wenn zutreffend, ist der ermittelte Stromverbrauch in Wattstunden je Kilometer (Wh/km) anzugeben, wobei der
Wert auf die nichstliegende ganze Zahl zu runden ist.

Der technische Dienst, der die Priifungen durchfiihrt, misst die elektrische Reichweite des Fahrzeugs nach dem in
Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren. Der ermittelte Wert ist in Kilometern auszudriicken und auf die nichst-
liegende ganze Zahl zu runden.

In Werbemitteln und fiir die Berechnungen gemaf Anlage 3 darf ausschlieflich die nach diesem Verfahren
gemessene elektrische Reichweite herangezogen werden.

Auswertung der Priifergebnisse

Der als Typgenehmigungswert geltende CO,-Wert oder Stromverbrauchswert ist der vom Hersteller angegebene
Wert, falls der vom technischen Dienst gemessene Wert den angegebenen Wert nicht um mehr als 4 % iiber-
schreitet. Der Messwert kann nach unten unbegrenzt abweichen.

Bei Fahrzeugen, die nur mit einem Verbrennungsmotor betrieben werden und mit einem periodisch arbeitenden
Regenerationssystem nach Artikel 2 Absatz 16 ausgestattet sind, werden die ermittelten Werte mit dem Faktor K;
nach Anlage 13 zu Anhang II multipliziert, bevor sie mit dem angegebenen Wert verglichen werden.

Uberschreitet der gemessene CO,-Wert oder Stromverbrauchswert den vom Hersteller angegebenen CO,-Wert
oder Stromverbrauchswert um mehr als 4 %, so ist mit demselben Fahrzeug eine weitere Priifung durchzufithren.

Uberschreitet der Mittelwert der beiden Priifergebnisse den vom Hersteller angegebenen Wert nicht um mehr als
4 %, so gilt der vom Hersteller angegebene Wert als Typgenehmigungswert.

Wird eine weitere Priifung durchgefithrt und tiberschreitet der Mittelwert den angegebenen Wert noch immer um
mehr als 4 %, so wird mit demselben Fahrzeug eine abschliefende Priifung durchgefiihrt. Der Durchschnitt aller
drei Priifresultate wird als Typgenehmigungswert herangezogen.

Anderung des genehmigten Typs und Erweiterung der Genehmigung

Bei allen genehmigten Typen ist die Genehmigungsbehorde, die den Typ genehmigt hat, iiber jede Anderung an
dem Typ zu informieren. Die Genehmigungsbehorde kann dann

entweder die Auffassung vertreten, dass die vorgenommenen Anderungen keine nennenswerte nachteilige Aus-
wirkung auf die CO,-Werte und den Kraftstoffverbrauch oder den Stromverbrauch haben und die urspriingliche
Typgenehmigung hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit weiterhin fiir den gednderten Fahrzeugtyp gilt, oder

vom technischen Dienst, der die Priifungen gemifs Nummer 4 durchfiihrt, einen neuen Priifbericht anfordern.
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3.2,

3.3.

4.1.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.5.

Die Bestitigung oder Erweiterung der Genehmigung ist unter Angabe der Anderungen nach dem in Artikel 35
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Verfahren mitzuteilen.

Die Genehmigungsbehorde, die die Erweiterung der Genehmigung erteilt, weist der Erweiterung nach dem Ver-
fahren von Artikel 35 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 eine Seriennummer zu.

Bedingungen fiir die Erweiterung der Typgenehmigung eines Fahrzeugs im Hinblick auf die Umwelt-
vertriglichkeit

Fahrzeuge, die nur mit einem Verbrennungsmotor betrieben werden, aufer Fahrzeugen mit periodisch arbeiten-
dem Regenerationssystem

Die Typgenehmigung kann auf Fahrzeuge desselben Herstellers erweitert werden, die dem gleichen Typ ange-
horen oder einem anderen Typ, der sich hinsichtlich der folgenden, in Anlage 1 genannten Merkmale unter-
scheidet, vorausgesetzt, die vom technischen Dienst gemessenen CO,-Emissionen iiberschreiten den Typgeneh-
migungswert um nicht mehr als 4 %:

Bezugsmasse;

hochstzuldssige Masse;

Art des Aufbaus;

Gesamtiibersetzungsverhéltnisse;

Motorausriistung und Hilfseinrichtungen;

Motordrehzahl pro Kilometer im hochsten Gang, mit einer Genauigkeit von * 5 %.

Fahrzeuge, die nur mit einem Verbrennungsmotor betrieben werden und mit einem periodisch arbeitenden
Regenerationssystem ausgestattet sind

Die Typgenehmigung kann auf Fahrzeuge desselben Herstellers erweitert werden, die dem gleichen Typ ange-
horen oder einem anderen Typ, der sich von den Merkmalen in Anlage 1 in Bezug auf die Nummern 4.1.1 bis
4.1.6 unterscheidet, aber nicht von den in Anhang XI angegebenen Merkmalen der Antriebsfamilie abweicht,
wenn die vom technischen Dienst gemessenen CO,-Emissionen den Typgenehmigungswert nicht um mehr als
4 % iberschreiten und derselbe Faktor K; gilt.

Die Typgenehmigung kann auch auf Fahrzeuge erweitert werden, die zu dem gleichen Typ gehdren, fur die aber
ein anderer Faktor K; gilt, wenn der vom technischen Dienst gemessene korrigierte CO,-Wert den Typgench-
migungswert nicht um mehr als 4 % tberschreitet.

Fahrzeuge, die nur mit Elektroantrieb betrieben werden

Erweiterungen konnen nach Zustimmung der Genehmigungsbehorde genehmigt werden.

Fahrzeuge mit Hybrid-Elektro-Antrieb

Die Typgenehmigung kann auf Fahrzeuge desselben Herstellers erweitert werden, die dem gleichen Typ ange-
horen oder einem anderen Typ, der sich hinsichtlich der folgenden in Anlage 3 genannten Merkmale unter-
scheidet, vorausgesetzt, die CO,-Emissionen und der Stromverbrauch, die vom technischen Dienst gemessen
worden sind, iiberschreiten den Typgenehmigungswert um nicht mehr als 4 %.

Bezugsmasse;

hochstzuldssige Masse;

Art des Aufbaus;

Typ und Anzahl der Antriebsbatterien. Sind mehrere Batterien vorhanden, z. B. um den Wertebereich der
Extrapolation der Messung zu erweitern, so gilt die Basiskonfiguration als ausreichend, wobei die Kapazititen

und die Art der Schaltung der Batterien (parallel geschaltet, nicht in Reihe) beriicksichtigt werden.

Wird ein anderes Merkmal gedndert, konnen Erweiterungen nach Zustimmung der Genehmigungsbehorde erteilt
werden.

Besondere Bestimmungen

Zukiinftig hergestellte Fahrzeuge mit neuen, energieeffizienten Technologien konnen zusitzlichen Priifprogram-
men unterliegen, die zu einem spiteren Zeitpunkt festzulegen sind. Diese Priifungen werden es den Herstellern
ermdglichen, die Vorteile der Technologien zu demonstrieren.
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Anlage 1

Verfahren zur Messung der Kohlendioxidemissionen und des Kraftstoffverbrauchs von Fahrzeugen, die nur mit

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.3.1.

1.4.3.2.

einem Verbrennungsmotor betrieben werden

Beschreibung der Priifung

Die Kohlendioxidemissionen (CO,-Emissionen) und der Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugen, die nur mit einem
Verbrennungsmotor betrieben werden, sind nach dem Verfahren fir die Priifung Typ I zu bestimmen, das in
Anhang Il in der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fiir das Fahrzeug geltenden Fassung beschrieben
ist.

Zusitzlich zu den Priifergebnissen fiir die CO,-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch fiir die gesamte Priifung
Typ I sind — sofern zutreffend — die CO,-Emissionen und der Kraftstoffverbrauch auch getrennt fiir die Teile 1, 2
und 3 zu bestimmen; dabei ist das Verfahren fiir die Prifung Typ I anzuwenden, das zum Zeitpunkt der
Genehmigung des Fahrzeugs gemdff Nummer 1.1.1 von Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 gilt.

Uber die gemdf Anhang Il zum Zeitpunkt der Genehmigung des Fahrzeugs geltenden Vorschriften hinaus, gelten
folgende Vorschriften:

Wihrend der Priffung diirfen nur die fur den Betrieb des Fahrzeugs erforderlichen Ausriistungsteile im Einsatz
sein. Ist eine handbetitigte Einrichtung fur die Ansauglufttemperaturregelung vorhanden, dann muss sie sich in
der Stellung befinden, die der Hersteller fur die Umgebungstemperatur vorgeschrieben hat, bei der die Priifung
durchgefithrt wird. Grundsitzlich miissen die fir den normalen Betrieb des Fahrzeugs erforderlichen Hilfsein-
richtungen im Einsatz sein.

Ist der Kithlerliifter temperaturgesteuert, dann ist die normale Betriebseinstellung zu wihlen. Sind eine Heizung
fir den Innenraum und eine Klimaanlage vorhanden, so miissen diese ausgeschaltet sein, der Kompressor fiir
diese Anlage muss jedoch unter normalen Bedingungen weiterbetricben werden.

Ist ein Ladeluftgeblise vorhanden, dann muss es sich wihrend der Priifung im normalen Betriebszustand befin-
den.

Alle Schmiermittel miissen vom Fahrzeughersteller empfohlen sein und im Priifbericht angegeben werden.

Es sind die breitesten Reifen zu wihlen; bei mehr als drei verschiedenen Reifengrofen ist jedoch die zweit-
breiteste zu wihlen. Die Reifendriicke miissen im Priifbericht angegeben werden.

Berechnung der CO,-Werte und der Kraftstoffverbrauchswerte

Die Masse der CO,-Emissionen in g/km ist anhand der Messungen zu berechnen, die gemaff Anhang II Nummer
6 vorgenommen werden.

Fiir diese Berechnung wird die Dichte von CO, mit Qco, = 1,964 g[Liter veranschlagt.

Die Kraftstoffverbrauchswerte sind anhand der Messungen der Kohlenwasserstoff-, Kohlenmonoxid- und Kohlen-
dioxidemissionen zu berechnen, die gemdf der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fiir das Fahrzeug
geltenden Fassung von Anhang II Nummer 6 vorgenommen werden.

Der in Litern pro 100 km (bei Ottokraftstoff, Fliissiggas, Ethanol (E85) und Dieselkraftstoff) oder in kg pro
100 km (bei mit alternativen Kraftstoffen wie Erdgas/Biomethan, Wasserstoff-Erdgas (H,NG) oder Wasserstoff
betriebenen Fahrzeugen) ausgedriickte Kraftstoffverbrauch (FC) wird nach folgenden Formeln berechnet:

bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor fiir Ottokraftstoff (E5):
Gleichung Anl 1-1:
FC = (0,118/D) - (0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - COy));
bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor fiir Fliissiggas:
Gleichung Anl 1-2:
FCpomm = (0,1212/0,538) - (0,825 - HO) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO));

Weicht die Zusammensetzung des bei der Priifung verwendeten Kraftstoffs von der fiir die Berechnung des
Normverbrauchs zugrunde gelegten Zusammensetzung ab, kann auf Antrag des Herstellers ein Korrekturfaktor
(cf) wie folgt angewendet werden:
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Gleichung Anl 1-3:
FCpom = (0,1212/0,538) - (cf) - (0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));
Der Korrekturfaktor wird wie folgt berechnet:
Gleichung Anl 1-4:
cf = 0,825 + 0,0693 * n,cqars
dabei gilt:
Nucrual = das tatsichliche Wasserstoff-Kohlenstoff-Verhéltnis des verwendeten Kraftstoffs.
1.4.3.3. bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor fiir Erdgas/Biomethan:
Gleichung Anl 1-5:
FCoorm = (0,1336/0,654) - (0,749 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - COy)) in m>;
1.4.3.4. bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor fir H,NG:

Gleichung Anl 1-6:

FC

910,4 - A+ 13 600 ( 7 848 - A

- “HC + 0,429 - CO + 0,273 - CO, | in m’;
44655 A2+ 667,08 A\9104-AZ+136 O + 2) mnm

1.4.3.5. bei mit gasformigem Wasserstoff betriebenen Fahrzeugen:

Gleichung Anl 1-7:

1
re—oo2s. Y [L P2 L Pt
d |z, T, z, T

Bei mit gasformigem oder fliissigem Wasserstoff betriebenen Fahrzeugen kann der Hersteller nach Zustimmung
der Genehmigungsbehorde entweder folgende Formel anwenden:

Gleichung Anl 1-8:
FC = 0,1 -(0,1119 - H,0 + H,)
oder ein Verfahren, das Standardprotokollen wie z. B. SAE J2572 entspricht.
1.4.3.6. bei Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotor fiir Dieselkraftstoff (B5):
Gleichung Anl 1-9:
FC = (0,116/D) - (0,861 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));
1.4.3.7. bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor fiir Ethanol (E85):
Gleichung Anl 1-10:
FC = (0,1742/D) - (0,574 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)).
1.4.4. In diesen Formeln ist

FC = der Kraftstoffverbrauch in Litern pro 100 km bei Ottokraftstoff, Ethanol, Fliissiggas, Dieselkraftstoff oder
Biodieselkraftstoff, in m* pro 100 km bei Erdgas und H,NG oder in kg pro 100 km bei Wasserstoff
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HC
Cco

Co,

D

die gemessene Kohlenwasserstoffemission in mg/km

= die gemessene Kohlenmonoxidemission in mg/km

die gemessene Kohlendioxidemission in g/km
= die gemessene Wasseremission (H,0) in g/km

= die gemessene Wasserstoffemission (H,) in g/km

die Menge an Erdgas/Biomethan in dem Wasserstoff-Erdgas-Gemisch, ausgedriickt in Volumenprozent

die Dichte des Priifkraftstoffs.

Bei gasformigen Kraftstoffen ist D die Dichte bei 15 °C und bei einem Umgebungsdruck von 101,3 kPa:

d =

P1 =

p2 =

theoretisch von einem in der Priifung Typ I gepriiften Fahrzeug zuriickgelegte Strecke in km
Druck im Behilter fiir gasférmigen Kraftstoff vor dem Fahrzyklus in Pa

Druck im Behilter fir gasformigen Kraftstoff nach dem Fahrzyklus in Pa

Temperatur im Behilter fir gasformigen Kraftstoff vor dem Fahrzyklus in K

Temperatur im Behalter fiir gasformigen Kraftstoff nach dem Fahrzyklus in K
Kompressibilitatsfaktor des gasformigen Kraftstoffs bei p; und T;

Kompressibilitatsfaktor des gasformigen Kraftstoffs bei p, und T,

Innenvolumen des Behilters fiir gasformigen Kraftstoff in m?

Der Kompressibilititsfaktor ergibt sich aus der folgenden Tabelle:

Tabelle Anl 1-1

Kompressibilititsfaktor Z, des gasférmigen Kraftstoffs

Tl | 5 100 200 300 400 500 600 700 800 900
p(bar)

33 0,8589 [ 10,508 | 18,854 | 26,477 | 33,652 | 40,509 | 47,119 | 53,519 | 59,730 65,759
53 0,9651 [ 0,9221 | 14,158 | 18,906 | 23,384 | 27,646 | 31,739 | 35,697 | 39,541 43,287
73 0,9888 [ 0,9911 | 12,779 | 16,038 | 19,225 | 22,292 | 25,247 | 28,104 | 30,877 33,577
93 0,9970 | 10,422 | 12,334 | 14,696 | 17,107 | 19,472 | 21,771 | 24,003 | 26,172 28,286
113 10,004 | 10,659 [ 12,131 | 13,951 | 15,860 | 17,764 | 19,633 [ 21,458 | 23,239 24,978
133 10,019 | 10,757 | 11,990 | 13,471 | 15,039 | 16,623 | 18,190 | 19,730 | 21,238 22,714
153 10,026 | 10,788 | 11,868 | 13,123 | 14,453 | 15,804 | 17,150 | 18,479 | 19,785 21,067
173 10,029 | 10,785 [ 11,757 | 12,851 | 14,006 | 15,183 | 16,361 | 17,528 | 18,679 19,811
193 10,030 | 10,765 [ 11,653 | 12,628 | 13,651 | 14,693 | 15,739 | 16,779 | 17,807 18,820
213 10,028 | 10,705 | 11,468 | 12,276 | 13,111 | 13,962 | 14,817 | 15,669 | 16,515 17,352
233 10,035 | 10,712 | 11,475 | 12,282 | 13,118 | 13,968 | 14,823 | 15,675 | 16,521 17,358
248 10,034 | 10,687 | 11,413 | 12,173 | 12,956 | 13,752 | 14,552 | 15,350 | 16,143 16,929
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g((ll;)ir§ 5 100 200 300 400 500 600 700 800 900

263 10,033 | 10,663 | 11,355 | 12,073 | 12,811 | 13,559 | 14,311 | 15,062 | 15,808 16,548
278 10,032 | 10,640 | 11,300 | 11,982 | 12,679 | 13,385 | 14,094 | 14,803 [ 15,508 16,207
293 10,031 | 10,617 | 11,249 | 11,897 | 12,558 | 13,227 | 13,899 [ 14,570 | 15,237 15,900
308 10,030 | 10,595 | 11,201 | 11,819 | 12,448 | 13,083 | 13,721 | 14,358 | 14,992 15,623
323 10,029 | 10,574 [ 11,156 | 11,747 | 12,347 | 12,952 | 13,559 [ 14,165 | 14,769 15,370
338 10,028 | 10,554 | 11,113 | 11,680 | 12,253 | 12,830 | 13,410 | 13,988 [ 14,565 15,138
353 10,027 | 10,535 | 11,073 | 11,617 | 12,166 | 12,718 | 13,272 | 13,826 | 14,377 14,926
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Anlage 2

Verfahren zur Messung des Stromverbrauchs von Fahrzeugen, die nur mit Elektroantrieb betrieben werden

1.1.

2.2.

2.3.
2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.1.5.

Priiffolge

Der Stromverbrauch von Fahrzeugen mit reinem Elektroantrieb ist nach dem Verfahren fiir die Priifung Typ I
zu bestimmen, das in Anhang Il in der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fir das Fahrzeug
geltenden Fassung beschrieben ist. Zu diesem Zweck sind Fahrzeuge mit reinem Elektroantrieb gemif$ ihrer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit einzustufen.

Sind fuir das Fahrzeug mehrere wihlbare Fahrbetriebsarten vorgesehen, dann muss der Fahrzeugfithrer die
Fahrbetriebsart auswihlen, die der Sollkurve am ehesten entspricht.

Priifverfahren
Prinzip

Fir die Messung des Stromverbrauchs, ausgedriickt in Whikm, gilt folgendes Verfahren:

Tabelle Anl 2-1

Parameter, Einheiten und Messgenauigkeit

Parameter Einheiten Messgenauigkeit Auflésung

Zeit S 0,1s 0,1s
Entfernung m +0,1% 1m
Temperatur K + 1K 1K

Geschwindigkeit km/h 1% 0,2 km/h
Masse kg +0,5% 1kg

Energie Wh +0,2% Klasse 0,2
nach

IEC (') 687

(") International Electrotechnical Commission — Internationale elektrotechnische Kommission.

Priiffahrzeug
Zustand des Fahrzeugs

Die Fahrzeugreifen miissen den vom Fahrzeughersteller fiir die Umgebungstemperatur angegebenen Druck
aufweisen.

Die Viskositit der Ole fiir die mechanisch bewegten Teile muss der Angabe des Fahrzeugherstellers entspre-
chen.

Die Beleuchtungs-, Signal- und Hilfseinrichtungen miissen mit Ausnahme der fiir die Priifung und die normalen
Tagfahrten benétigten Einrichtungen ausgeschaltet sein.

Alle Energiespeichersysteme, die nicht dem Antrieb des Fahrzeugs dienen (elektrische, hydraulische und pneu-
matische Anlagen usw.), miissen bis zu ihrem vom Hersteller angegebenen Hochstwert geladen sein.

Werden die Batterien bei einer hoheren Temperatur als der Umgebungstemperatur betrieben, dann muss der
Priifer das vom Fahrzeughersteller empfohlene Verfahren anwenden, um die Temperatur der Batterie im
normalen Betriebsbereich zu halten.
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2.3.1.6.

2.4,

2.4.1.

2.4.1.1.

2.4.1.2.

2.4.1.2.1.

Der Hersteller muss bescheinigen konnen, dass das Wirmeregelsystem der Batterie weder aufler Betrieb gesetzt
noch eingeschrinkt funktionsfihig ist.

Das Fahrzeug muss vor der Priifung wihrend eines Zeitraums von sieben Tagen eine Strecke von mindestens
300 km mit den Batterien zuriickgelegt haben, die fiir die Priifung eingebaut sind.

Einstufung des Elektrofahrzeugs fur den Fahrzyklus bei der Priifung Typ I

Zur Messung des Stromverbrauchs im Fahrzyklus bei der Priifung Typ 1 ist das Priiffahrzeug nur nach den
erreichbaren Schwellenwerten der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs gemifl Nummer 4.3
von Anhang II einzustufen.

Durchfithrung der Priifungen

Alle Priffungen werden bei einer Temperatur zwischen 293,2 K und 303,2 K (20 °C und 30 °C) durchgefiihrt.
Das Priifverfahren umfasst folgende vier Priifginge:

a) Erstaufladung der Batterie;

b) zwei Durchfithrungen des zutreffenden Fahrzyklus der Priifung Typ I;

¢) Ladung der Batterie;

d) Berechnung des Stromverbrauchs.

Wenn das Fahrzeug zwischen diesen Priifgingen bewegt werden muss, wird es in den nichsten Priifbereich
geschoben (ohne Nachladung durch Riickspeisung).

Erstaufladung der Batterie

Die Batterie wird nach folgendem Verfahren geladen:

Entladen der Batterie

Die Batterie wird entladen, wihrend das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) mit

einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % * 5 % der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit gemifs Anlage 1
zu Anhang X gefahren wird.

Die Entladung wird beendet:
a) wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten DreifSig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann oder

b) wenn durch die serienmifig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass das Fahrzeug angehalten werden
soll oder

¢) nach 100 km.

Abweichend hiervon kann die hochste Finfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Her-
steller dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahr-
zeug technisch nicht in der Lage ist, die Dreifig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.

Durchfithrung einer normalen Aufladung wihrend der Nacht

Die Batterie ist nach dem nachstehenden Verfahren zu laden:

Normale Aufladung wiahrend der Nacht

Die Aufladung ist wie folgt durchzufithren:

a) mit dem eingebauten Ladegerit (falls vorhanden);
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2.4.1.2.2.

2.4.1.2.3.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

b) mit einem vom Hersteller empfohlenen externen Ladegerdt nach dem fiir die normale Aufladung vor-
geschriebenen Verfahren;

¢) bei einer Umgebungstemperatur zwischen 293,2K und 303,2K (20 °C und 30 °C).

Spezielle Ladevorginge, die automatisch oder manuell eingeleitet werden konnten, wie z. B. eine Ausgleichs-
ladung oder Wartungsladung, sind bei diesem Verfahren ausgeschlossen.

Der Fahrzeughersteller muss bescheinigen, dass wahrend der Priifung kein spezieller Ladevorgang erfolgt ist.

Kriterien fiir das Ende des Ladevorgangs

Das Ende des Ladevorgangs ist der Zustand nach einer Ladezeit von 12 Stunden, aufer wenn durch die
serienmifdigen Instrumente eindeutig angezeigt wird, dass die Batterie noch nicht vollstindig aufgeladen ist.
In diesem Fall gilt:

Gleichung Anl 2-1:

3 - angegebene Batteriekapazitdt (Wh)

maximale Zeit = -
Leistung aus dem Stromnetz (W)

Voll aufgeladene Batterie

Antriebsbatterien gelten als vollstindig aufgeladen, wenn sie nach dem Verfahren fiir die normale Aufladung
wihrend der Nacht bis zum Erreichen der Kriterien fir das Ende des Ladevorgangs geladen worden sind.

Durchfithrung des Priifzyklus Typ I und Messung der Fahrstrecke

Das Ende der Ladezeit t, (Herausziehen des Steckers) wird eingetragen.

Der Leistungspriifstand muss nach dem in Nummer 4.5.6 von Anhang II beschriebenen Verfahren eingestellt
sein.

Innerhalb von vier Stunden nach t, wird der geltende Fahrzyklus der Priifung Typ I zweimal auf dem
Leistungspriifstand durchgefithrt, danach wird die zuriickgelegte Strecke in km (D) aufgezeichnet. Wenn
der Hersteller der Genehmigungsbehorde gegeniiber nachweisen kann, dass das Fahrzeug das Doppelte der
Fahrstrecke fiir die Priifung Typ I physikalisch nicht erreichen kann, dann ist der Priifzyklus einmal durch-
zufithren, gefolgt von einem anschlieenden partiellen zweiten Priiflauf. Der zweite Priiflauf darf beendet
werden, wenn die Mindestladung der Antriebsbatterie gemaf8 Anlage 3.1 erreicht ist.

Laden der Batterie

Das Fahrzeug wird innerhalb von 30 Minuten nach der zweiten Durchfithrung des geltenden Fahrzyklus Typ 1
an das Stromnetz angeschlossen.

Das Fahrzeug wird nach dem Verfahren fiir die normale Aufladung wahrend der Nacht gemafl Nummer 2.4.1.2
aufgeladen.

Mit dem Energiemessgerit, das zwischen die Netzsteckdose und das Ladegerit des Fahrzeugs geschaltet wird,
werden die vom Stromnetz abgegebene Ladeenergie E sowie die Ladedauer gemessen.

Der Ladevorgang wird 24 Stunden nach dem vorhergehenden Ende der Ladezeit (t;) beendet.

Anmerkung:

Bei einem Stromausfall kann der 24-stiindige Zeitraum unter Beriicksichtigung der Dauer des Stromausfalls
verlangert werden. Uber die ordnungsgemifle Durchfithrung des Ladevorgangs verstindigen sich die tech-
nischen Dienste und der Fahrzeughersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde.

Berechnung des Stromverbrauchs:

Die Messwerte fiir die Energie E in Wh und die Ladezeit sind in den Priifbericht einzutragen.
Der Stromverbrauch ¢ wird anhand der nachstehenden Formel bestimmt:

Gleichung Anl 2-2:

E
Diest

¢ = — (in Wh/km ausgedriickt und auf die nichste ganze Zahl gerundet)

dabei ist D die wihrend der Priifung zuriickgelegte Strecke (in km).
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Anlage 3

Verfahren zur Messung der Kohlendioxidemissionen, des Kraftstoffverbrauchs, des Stromverbrauchs und der

1.1.

1.2

1.3

1.4
1.4.1.

1.4.4.

3.2
3.2.1.

3.2.1.1.

Reichweite von Fahrzeugen mit Hybrid-Elektro-Antrieb

Einleitung

Dieser Anhang enthilt spezielle Vorschriften fiir die Typgenehmigung von Hybrid-Elektrofahrzeugen (hybrid
electric vehicles, HEV) der Klasse L hinsichtlich der Messung der Kohlendioxidemissionen, des Kraftstoff-
verbrauchs, des Stromverbrauchs und der Reichweite.

Die Priifungen Typ VII sind bei HEV in der Regel nach den vorgeschriebenen Priifzyklen und Anforderungen
Typ I und insbesondere nach den Vorschriften von Anlage 6 zu Anhang II durchzufithren, sofern in dieser
Anlage nichts anderes angegeben ist.

Extern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge werden in den Zustinden A und B gepriift.

Die in den Zustinden A und B ermittelten Priifergebnisse und der gewichtete Mittelwert geméfl Nummer 3
sind in den Priifbericht einzutragen.

Fahrzyklen und Schaltpunkte

Es ist der zum Zeitpunkt der Genehmigung des Fahrzeugs geltende Fahrzyklus gemdf Anhang VI der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und Anlage 6 zu Anhang II der vorliegenden Verordnung durchzufithren,
einschlieflich der Schaltpunkte gemdfl Nummer 4.5.5 von Anhang II.

Fir die Fahrzeugkonditionierung ist eine Kombination der zum Zeitpunkt der Typgenehmigung des Fahr-
zeugs gemdfl Anlage 6 zu Anhang II geltenden Fahrzyklen, wie in dieser Anlage beschrieben, zu verwenden.

Arten von Hybrid-Elektrofahrzeugen (HEV)

Tabelle Anl 3-1
Externe Aufladung (") (Off-vehicle charging, Interne Aufladung (%) (Not-off-vehicle
Aufladung des Fahrzeugs ovO) charging, NOVC)
Betriebsartschalter ohne mit ohne mit

(") Auch ,extern aufladbar® genannt.
(3 Auch ,nicht extern aufladbar genannt.

Extern aufladbares Hybrid-Elektrofahrzeug (OVC HEV) ohne Betriebsartschalter

Es sind zwei Priifungen Typ I in folgenden Zustinden durchzufiihren:
a) Zustand A: Die Priifung ist mit voll aufgeladenem elektrischen Energiespeicher durchzufithren;

b) Zustand B: Die Priifung ist mit einem elektrischen Energiespeicher durchzufiihren, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung).

Die Ladezustandskurve des elektrischen Energiespeichers fiir die einzelnen Abschnitte der Priifung ist in der
Anlage 3.1 dargestellt.

Zustand A

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher nach den Vorschriften der Nummer 3.2.1.1
entladen:

Entladen des elektrischen Energiespeichers

Der clektrische Energiespeicher des Fahrzeugs wird wihrend der Fahrt (auf der Priifstrecke, auf einem Leis-
tungspriifstand usw.) bei Vorliegen einer der folgenden Bedingungen entladen:

— Das Fahrzeug wird mit einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h gefahren, bis der Verbrennungs-
motor anspringt.

— Kann das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen, ohne dass der Ver-
brennungsmotor anspringt, wird es mit einer niedrigeren gleichférmigen Geschwindigkeit, bei der der
Verbrennungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung
(vom technischen Dienst und dem Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde festzulegen)
nicht anspringt, gefahren;

— nach Empfehlung des Herstellers.
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3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.4.1.

3.2.2.4.2.

3.2.3.
3.2.3.1.

3.2.3.2

3.2.3.2.1.

3.2.3.2.2.

3.2.3.2.2.1.

3.2.3.2.2.2.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet
werden.

Konditionierung des Fahrzeugs

Das Priiffahrzeug wird vorkonditioniert, indem die geltende Priffung Typ I, kombiniert mit den gemif§

Nummer 4.5.5 von Anhang II geltenden Schaltvorgingen, durchgefiihrt wird.

Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priiffung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293 K und 303,2K (20 °C und 30 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss
mindestens sechs Stunden lang durchgefiihrt werden und so lange dauern, bis die Temperatur des Motorols
und des Kithlmittels (falls vorhanden) auf + 2 K genau der Raumtemperatur entspricht und der elektrische
Energiespeicher nach dem in Nummer 3.2.2.4 vorgeschriebenen Verfahren voll aufgeladen ist.

Wihrend der Abkiihlung ist der elektrische Energiespeicher nach dem Verfahren fiir die normale Aufladung
wihrend der Nacht gemdf Nummer 3.2.2.4 zu laden.
Durchfithrung einer normalen Aufladung wihrend der Nacht

Der elektrische Energiespeicher ist nach dem nachstehenden Verfahren zu laden:

Normale Aufladung wihrend der Nacht

Die Aufladung ist wie folgt durchzufithren:
a) mit dem eingebauten Ladegerit (falls vorhanden) oder

b) mit einem vom Hersteller empfohlenen externen Ladegerit nach dem fiir die normale Aufladung vor-
geschriebenen Verfahren und

¢) bei einer Umgebungstemperatur zwischen 20 °C und 30 °C. Spezielle Ladevorginge, die automatisch oder
manuell eingeleitet werden konnten, wie z. B. eine Ausgleichsladung oder Wartungsladung, sind bei
diesem Verfahren ausgeschlossen. Der Fahrzeughersteller muss bescheinigen, dass wahrend der Priifung
kein spezieller Ladevorgang erfolgt ist.

Kriterien fir das Ende des Ladevorgangs

Das Ende des Ladevorgangs ist der Zustand nach einer Ladezeit von zwolf Stunden, auffer wenn durch die
serienmifSigen Instrumente eindeutig angezeigt wird, dass der elektrische Energiespeicher noch nicht voll-
stindig aufgeladen ist. In diesem Fall gilt:

Gleichung Anl 3-1:

3 - angegebene Batteriekapazitit (Wh)
Leistung aus dem Stromnetz (W)

maximale Zeit =

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrzeugfithrer normalerweise dafiir benutzt.
Der erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Es kann das Priifverfahren nach Nummer 3.2.3.2.1 oder 3.2.3.2.2 durchgefithrt werden.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss der
letzten Leerlaufphase des zutreffenden Fahrzyklus Typ I (Ende der Probenahme (EP)).

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und wird wihrend einer Reihe
wiederholter Fahrzyklen fortgesetzt. Sie endet nach Abschluss des geltenden Fahrzyklus Typ I, wihrend
dessen die Batterie entsprechend dem nachstehend beschriebenen Verfahren die Mindestladung erreicht hat
(Ende der Probenahme (EP)):

Die Ladebilanz Q (Ah) wird nach dem in Anlage 3.2 beschricbenen Verfahren in jedem kombinierten
Fahrzyklus gemessen und zur Bestimmung des Zeitpunkts der Mindestladung der Batterie verwendet.

Die Mindestladung der Batterie gilt in dem kombinierten Fahrzyklus N als erreicht, wenn die wihrend des
kombinierten Fahrzyklus N + 1 gemessene Ladebilanz Q nicht mehr als einer 3 %-igen Entladung entspricht,
die als Prozentsatz der vom Hersteller angegebenen Nennkapazitit der Batterie (in Ah), die die Hochstladung
aufweist, ausgedriickt ist. Auf Antrag des Herstellers konnen zusitzliche Fahrzyklen gefahren werden und ihre
Ergebnisse bei den Berechnungen nach den Nummern 3.2.3.5 und 3.4 beriicksichtigt werden, sofern sich aus
der Ladebilanz fir jeden zusdtzlichen Fahrzyklus eine geringere Entladung der Batterie als bei dem vorher-
gehenden Fahrzyklus ergibt.
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3.2.3.2.2.3. Zwischen allen Fahrzyklen darf die Abkiihlzeit bis zu 10 Minuten betragen. Wahrend dieser Zeit muss der
Antrieb abgestellt sein.

3.2.3.3.  Bei der Priifung des Fahrzeugs sind die geltenden Vorschriften von Anhang II fir den Fahrzyklus Typ I und
den Gangwechsel zu beachten.

3.2.3.4.  Die Auspuffemissionen des Fahrzeugs sind nach den der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fiir
das Fahrzeug geltenden Vorschriften des Anhangs Il zu analysieren.

3.2.3.5. Die Priifergebnisse fiir CO,-Emissionen und Kraftstoffverbrauch, die im Fahrzyklus (in den Fahrzyklen) fiir
den Zustand A ermittelt werden, sind aufzuzeichnen (m; (g) bzw. ¢; (l)). Die Parameter m; und ¢, sind die

Summen der Priifergebnisse von N absolvierten kombinierten Fahrzyklen.

Gleichung Anl 3-2:

mlig m;

1

Gleichung Anl 3-3:

n
C1 IZCi
1

3.2.4. Innerhalb von 30 Minuten nach Abschluss des Fahrzyklus muss der elektrische Energiespeicher nach den
Vorschriften der Nummer 3.2.2.4 geladen werden. Das Energiemessgerdt zwischen der Netzsteckdose und
dem Ladegerit des Fahrzeugs misst die vom Stromnetz abgegebene Ladeenergie e, (Wh).

3.2.5. Der Stromverbrauch fiir den Zustand A ist ¢; (Wh).

3.3. Zustand B

3.3.1. Konditionierung des Fahrzeugs

3.3.1.1.  Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs ist nach den Vorschriften der Nummer 3.2.1.1 zu entladen. Auf

Antrag des Herstellers kann vor dem Entladen des elektrischen Energiespeichers eine Konditionierung nach
Nummer 3.2.2.1 vorgenommen werden.

3.3.1.2.  Vor der Priifung ist das Fahrzeug in einem Raum einer relativ konstanten Temperatur zwischen 293 K und
303,2 K (20 °C und 30 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss mindestens sechs Stunden lang durch-
gefithrt werden und so lange dauern, bis die Temperatur des Motordls und des Kithlmittels (falls vorhanden)
auf + 2 K genau der Raumtemperatur entspricht.

3.3.2. Priifverfahren

3.3.2.1.  Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrzeugfiithrer normalerweise dafiir benutzt.
Der erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

3.3.2.2.  Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss der
letzten Leerlaufphase des geltenden Fahrzyklus Typ I (Ende der Probenahme (EP)).

3.3.2.3.  Bei der Priifung des Fahrzeugs sind die geltenden Vorschriften von Anlage 6 zu Anhang II fiir den Fahrzyklus
Typ 1 und den Gangwechsel zu beachten.

3.3.2.4.  Die Auspuffemissionen des Fahrzeugs sind nach den Vorschriften des Anhangs II zu analysieren.
3.3.2.5.  Die Priifergebnisse fir den Zustand B sind aufzuzeichnen (m, (g) bzw. ¢, (1)).
3.3.3. Innerhalb von 30 Minuten nach Abschluss des Fahrzyklus muss der elektrische Energiespeicher nach den

Vorschriften der Nummer 3.2.2.4 geladen werden.

Das Energiemessgerdt zwischen der Netzsteckdose und dem Ladegerit des Fahrzeugs misst die vom Strom-
netz abgegebene Ladeenergie e, (Wh).

3.3.4. Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs ist nach den Vorschriften der Nummer 3.2.1.1 zu entladen.

3.3.5. Innerhalb von 30 Minuten nach dem Entladen muss der elektrische Energiespeicher nach den Vorschriften
der Nummer 3.2.2.4 geladen werden.

Das Energiemessgerdt zwischen der Netzsteckdose und dem Ladegerit des Fahrzeugs misst die vom Strom-
netz abgegebene Ladeenergie e; (Wh).
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3.3.6.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.1.

3.4.2.2.

Der Stromverbrauch e, (Wh) fiir den Zustand B ist:
Gleichung Anl 3-4:
€4 = € — €3

Priifergebnisse

Die CO,-Werte sind:
Gleichung Anl 3-5:
M; = m;[Dyy und
Gleichung Anl 3-6:
M, = my[Dyegr (mgfkm)
Dabei gilt:

Dies1 und Dyyy = die bei den Priifungen in Zustand A (Nummer 3.2) bzw. B (Nummer 3.3) tatsichlich
zuriickgelegten Strecken,

m; und m, die Priifergebnisse gemafl den Nummern 3.2.3.5 bzw. 3.3.2.5.
Fiir die Priifung gemafl Nummer 3.2.3.2.1 gilt Folgendes:
Die gewichteten CO,-Werte sind wie folgt zu berechnen:

Gleichung Anl 3-7:

M= (De ' Ml + Dav : MZ)/(De + Dav)

Dabei gilt:

M = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer,

M; = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,
M, = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei einem elektrischen Energiespeicher, der die

Mindestladung aufweist (maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemdfl dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fiir das der Hersteller die Mittel zur Durchfithrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Battericaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

max

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’ und einer
Viax = 130 km/h.

max 2
Fiir die Prifung gemdf Nummer 3.2.3.2.2 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-8:

M = Doy * My + Dyy - My)/(Doye + Day)
Dabei gilt:

M = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer,

M; = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,
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3.4.3.

3.4.4.

3.4.4.1.

3.4.4.2.

M, =

D

ovc

av

die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei einem elektrischen Energiespeicher, der die
Mindestladung aufweist (maximale Entladung),

= OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemiff dem

in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,
durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:
— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’® und einer
Vmax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vinax = 130 km/h.

max =

Die Kraftstoffverbrauchswerte sind:

Gleichung Anl 3-9:

C; = 100 - ¢1/Dyegyy

Gleichung Anl 3-10:

Cy = 100 * ¢)/Dyeqy (1/100 km) bei fliissigen Kraftstoffen und (kg/100) km bei gasformigem Kraftstoff

Dabei gilt

Diesi1 und Dyy = die bei den Prifungen in Zustand A (Nummer 3.2) bzw. B (Nummer 3.3) tatsichlich

zuriickgelegten Strecken,

¢, und ¢, = die Priifergebnisse gemaff den Nummern 3.2.3.8 bzw. 3.3.2.5.

Die gewichteten Kraftstoffverbrauchswerte sind wie folgt zu berechnen:

Fiir die Priifung gemidf Nummer 3.2.3.2.1 gilt Folgendes:

Gleichung Anl 3-11:

C= D, C + Dy - C2)/(Dc + Dy

Dabei gilt:

C = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km,

C, = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

C, = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemdf dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fir das der Hersteller die Mittel zur Durchfihrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfugung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:

av

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen >150cm® und einer
Vinax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen > 150 cm’® und einer
Vmax 2 130 km/h.

Fiir die Priifung gemdf Nummer 3.2.3.2.2 gilt Folgendes:

Gleichung Anl 3-12:

c= (Dovc ' Cl + Dav ' CZ)/(DOVC + Dav)

Dabei gilt:

Cc =
¢ =

C =

der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km,
der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung),
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3.4.5.

3.4.6.

3.4.6.1.

3.4.6.2.

Dy = OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemdfl dem
in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,
D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Battericaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’® und einer
Viax = 130 kmj/h.

max 2
Die Stromverbrauchswerte sind:
Gleichung Anl 3-13:
E; = €1/Dyesy und
Gleichung Anl 3-14:
Ey = ey/D ieq2 (Whikm)

Dabei sind Dy und Dy, die bei den Priifungen in Zustand A (Nummer 3.2) bzw. B (Nummer 3.3)
tatsichlich zuriickgelegten Strecken, und el und e4 werden gemdfl den Nummern 3.2.5 bzw. 3.3.6 festgelegt.

Die gewichteten Stromverbrauchswerte sind wie folgt zu berechnen:
Fiir die Prifung gemdf Nummer 3.2.3.2.1 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-15:

E= (D Ef + Dy - E4)/(Dc + Dy

Dabei gilt:

E = der Stromverbrauch in Wh/km,

E; = der Stromverbrauch in Wh/km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

E, = der Stromverbrauch in Wh/km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung aufweist

(maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemifl dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fiir das der Hersteller die Mittel zur Durchfihrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfigung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen > 150 cm® und einer
Viax 2 130 kmj/h.

max =
Fiir die Priifung gemadfl Nummer 3.2.3.2.2 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-16:

E = Doy - E; + Dy - E4)/(Dovc + Dy)

Dabei gilt:

E = der Stromverbrauch in Wh/km,

E; = der Stromverbrauch in Whjkm bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

E, = der Stromverbrauch in Wh/km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung auf-
weist (maximale Entladung),

Dy, = OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemafl dem
in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Battericaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vimax < 130 km/h;

max
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.2.

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vimax = 130 km/h.

max =

Extern aufladbares Hybrid-Elektrofahrzeug mit Betriebsartschalter

Es sind zwei Priifungen in folgenden Zustinden durchzufiihren:
Zustand A: Priiffung mit voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher

Zustand B: Priifung ist mit einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung aufweist (maximale
Entladung)

Der Betriebsartschalter ist in die in Anhang II Anlage 11 Nummer 3.2.1.3 Tabelle Anl 11-2 genannte
Stellung zu bringen.

Zustand A

Wenn die nach den Vorschriften der Anlage 3.3 gemessene elektrische Reichweite des Fahrzeugs grofer als
die in einem vollstindigen Zyklus ist, kann die Priifung Typ I zur Messung des Stromverbrauchs auf Antrag
des Herstellers und mit Zustimmung des technischen Dienstes und der Genehmigungsbehorde im reinen
Elektrobetrieb durchgefiithrt werden. In diesem Fall werden die Werte von M; und C; nach Nummer 4.4 als 0
angesetzt.

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs nach den Vorschriften der
Nummer 4.2.2.1 entladen.

Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs wird entladen, wahrend das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf
einem Leistungspriifstand usw.) mit einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % + 5 % der Hochstgeschwin-
digkeit im reinen Elektrobetrieb (die nach dem in Anlage 1 zu Anhang X fir Elektrofahrzeuge festgelegten
Priifverfahren zu bestimmen ist) gefahren wird; dabei befindet sich der Schalter in der Stellung fir den reinen
Elektrobetrieb.

Der Entladevorgang wird bei Vorliegen einer der folgenden Bedingungen beendet:
— wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann;

— wenn durch die serienmidfig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass das Fahrzeug angehalten
werden soll;

— nach 100 km.

Wenn das Fahrzeug keine Betriebsart fiir den reinen Elektrobetrieb aufweist, wird der elektrische Energie-
speicher entladen, indem das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) in einem der
folgenden Zustinde gefahren wird:

— Das Fahrzeug wird mit einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h gefahren, bis der Verbrennungs-
motor anspringt.

— Kann das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen, ohne dass der Ver-
brennungsmotor anspringt, wird es mit einer niedrigeren gleichférmigen Geschwindigkeit, bei der der
Verbrennungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung
(vom technischen Dienst und dem Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde festzulegen)
nicht anspringt, gefahren;

— nach Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet
werden. Abweichend hiervon kann die hochste Fiinfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn
der Hersteller dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass
das Fahrzeug technisch nicht in der Lage ist, die Dreifig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.

Konditionierung des Fahrzeugs

Das Priiffahrzeug wird vorkonditioniert, indem die geltende Priifung Typ I, kombiniert mit den gemaf
Nummer 4.5.5 von Anhang II geltenden Vorschriften fiir den Gangwechsel, durchgefiihrt wird.

Nach dieser Vorkonditionierung ist das Fahrzeug vor der Priifung in einem Raum einer relativ konstanten
Temperatur zwischen 293 K und 303,2K (20 °C und 30 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss
mindestens sechs Stunden lang durchgefithrt werden und so lange dauern, bis die Temperatur des Motorols
und des Kithlmittels (falls vorhanden) auf + 2 K genau der Raumtemperatur entspricht und der elektrische
Energiespeicher nach dem in Nummer 4.2.3.3 vorgeschriebenen Verfahren voll aufgeladen ist.
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4.2.3.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.

4.2.4.2.2.1.

4.2.4.2.2.2.

4.2.4.2.2.3.

4.2.4.3.

4.2.4.4.

4.2.4.5.

4.3.
4.3.1.
43.1.1.

Wihrend der Abkithlung ist der elektrische Energiespeicher bei einer normalen Aufladung wihrend der Nacht
nach den Vorschriften der Nummer 3.2.2.4 zu laden.

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrzeugfiihrer normalerweise dafiir benutzt.
Der erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Es kann das Priifverfahren nach Nummer 4.2.4.2.1 oder 4.2.4.2.2 durchgefithrt werden.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss der
letzten Leerlaufphase des geltenden Fahrzyklus Typ I (Ende der Probenahme (EP)).

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Auslosen des Anlassvorgangs und wird wihrend einer Reihe
wiederholter Fahrzyklen fortgesetzt. Sie endet nach Abschluss des zutreffenden Fahrzyklus Typ I, wihrend
dessen die Batterie entsprechend dem nachstehend beschriebenen Verfahren die Mindestladung erreicht hat
(Ende der Probenahme (EP)):

Die Ladebilanz Q (Ah) wird nach dem in Anlage 3.2 beschriebenen Verfahren in jedem kombinierten
Fahrzyklus gemessen und zur Bestimmung des Zeitpunkts der Mindestladung der Batterie verwendet;

die Mindestladung der Batterie gilt in dem kombinierten Fahrzyklus N als erreicht, wenn die wahrend des
kombinierten Fahrzyklus N + 1 gemessene Ladebilanz nicht mehr als einer 3 %-igen Entladung entspricht, die
als Prozentsatz der vom Hersteller angegebenen Nennkapazitit der Batterie (in Ah), die die Hochstladung
aufweist, ausgedriickt ist; auf Antrag des Herstellers konnen zusitzliche Fahrzyklen gefahren werden und ihre
Ergebnisse bei den Berechnungen nach den Nummern 4.2.4.5 und 4.4 beriicksichtigt werden, sofern sich aus
der Ladebilanz fiir jeden zusitzlichen Fahrzyklus eine geringere Entladung der Batterie als bei dem vorher-
gehenden Fahrzyklus ergibt.

zwischen allen Fahrzyklen darf die Abkiihlzeit bis zu 10 Minuten betragen. Wihrend dieser Zeit muss der
Antrieb abgestellt sein.

Bei der Priifung des Fahrzeugs sind die jeweils geltenden Vorschriften von Anlage 9 zu Anhang II betreffend
den Fahrzyklus und den Gangwechsel zu beachten.

Die Abgase sind nach den Vorschriften der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fiir das Fahrzeug
geltenden Fassung des Anhangs II zu analysieren.

Die im (in den) Fahrzyklus (Fahrzyklen) fiir den Zustand A ermittelten Priifergebnisse fiir CO,-Emissionen
und Kraftstoffverbrauch sind aufzuzeichnen (m; (g) bzw. ¢; (). Wenn die Priifung nach den Vorschriften der
Nummer 4.2.4.2.1 durchgefiihrt wird, sind m; und ¢, die Priifergebnisse des einzigen kombinierten Fahr-
zyklus. Wenn die Priffung nach den Vorschriften der Nummer 4.2.4.2.2 durchgefiihrt wird, sind m; und ¢,
die Summen der Priifergebnisse von N kombinierten Fahrzyklen:

Gleichung Anl 3-17:

N

m; = E m;

1
Gleichung Anl 3-18:

N
C = E G
1

Innerhalb von 30 Minuten nach Abschluss des Fahrzyklus muss der elektrische Energiespeicher nach den
Vorschriften der Nummer 3.2.2.4 geladen werden.

Das Energiemessgerit zwischen der Netzsteckdose und dem Ladegerit des Fahrzeugs misst die vom Strom-
netz abgegebene Ladeenergie e; (Wh).

Der Stromverbrauch fiir den Zustand A ist e; (Wh).

Zustand B
Konditionierung des Fahrzeugs

Der clektrische Energiespeicher des Fahrzeugs ist nach den Vorschriften der Nummer 4.2.2.1 zu entladen.

Auf Antrag des Herstellers kann vor dem Entladen des elektrischen Energiespeichers eine Konditionierung
nach Nummer 4.2.3.1 vorgenommen werden.
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4.3.1.2.

4.3.2.
4.3.2.1.

4.3.2.2.

4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.4.
4.4.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

Vor der Priifung ist das Fahrzeug in einem Raum einer relativ konstanten Temperatur zwischen 293 K und
303,2 K (20 °C und 30 °C) auszusetzen. Diese Konditionierung muss mindestens sechs Stunden lang durch-
gefithrt werden und so lange dauern, bis die Temperatur des Motordls und des Kithlmittels (falls vorhanden)
auf + 2 K genau der Raumtemperatur entspricht.

Priifverfahren

Der Fahrzeugmotor ist mit der Vorrichtung anzulassen, die der Fahrzeugfithrer normalerweise dafiir benutzt.
Der erste Fahrzyklus beginnt mit dem Auslosen des Anlassvorgangs.

Die Probenahme beginnt (BP) vor oder mit dem Ausldsen des Anlassvorgangs und endet nach Abschluss der
letzten Leerlaufphase des geltenden Fahrzyklus Typ I (Ende der Probenahme (EP)).

Bei der Prifung des Fahrzeugs sind die jeweils geltenden Vorschriften des Anhangs II betreffend den Fahr-
zyklus und den Gangwechsel zu beachten.

Die Abgase sind nach den Vorschriften der zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung fiir das Fahrzeug
geltenden Fassung des Anhangs II zu analysieren.

Die im (in den) Fahrzyklus (Fahrzyklen) fir den Zustand B ermittelten Priifergebnisse fiir CO,-Emissionen
und Kraftstoffverbrauch sind aufzuzeichnen (m, (g) bzw. ¢, ().

Innerhalb von 30 Minuten nach Abschluss des Fahrzyklus muss der elektrische Energiespeicher nach den
Vorschriften der Nummer 3.2.2.4 geladen werden.

Das Energiemessgerdt zwischen der Netzsteckdose und dem Ladegerit des Fahrzeugs misst die vom Strom-
netz abgegebene Ladeenergie e, (Wh).

Der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs ist nach den Vorschriften der Nummer 4.2.2.1 zu entladen.

Innerhalb von 30 Minuten nach dem Entladen muss der elektrische Energiespeicher nach den Vorschriften
der Nummer 3.2.2.4 geladen werden. Das Energiemessgerdt zwischen der Netzsteckdose und dem Ladegerit
des Fahrzeugs misst die vom Stromnetz abgegebene Ladeenergie e; (Wh).

Der Stromverbrauch e, (Wh) fiir den Zustand B ist:
Gleichung Anl 3-19:
€4 = €) — €3

Priifergebnisse

Die CO,-Werte sind:
Gleichung Anl 3-20:
M; = m;[Dyg (mgfkm) und
Gleichung Anl 3-21:
M; = my[Diegry (mg/km)
Dabei gilt:

Dyes1 Und Dyy = die bei den Priifungen in Zustand A (Nummer 4.2.) bzw. B (Nummer 4.3.) tatsichlich
zuriickgelegten Strecken,

m; und m, = die Priifergebnisse gemaff den Nummern 4.2.4.5 bzw. 4.3.2.5.
Die gewichteten CO,-Werte sind wie folgt zu berechnen:
Fiir die Priifung gemidf Nummer 4.2.4.2.1 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-22:
M = (D - My + Dy - My)/(De + Dyy)
Dabei gilt:

M = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer,
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4.4.2.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.4.4.1.

M; = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

M, = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei einem elektrischen Energiespeicher, der die
Mindestladung aufweist (maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemidf dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fur das der Hersteller die Mittel zur Durchfithrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:
— 4 km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

max

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax = 130 km/h.

max —
Fiir die Priifung gemdf Nummer 4.2.4.2.2 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-23:

M = (Doyc " My + Dy M2)/(D0vc + D)

Dabei gilt:
M = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer,
M; = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

M, = die emittierte CO,-Masse in Gramm je Kilometer bei einem elektrischen Energiespeicher, der die
Mindestladung aufweist (maximale Entladung),

o
I

ove = OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemidfs dem
in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,

]
I

. = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:
— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

max

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen > 150 cm’® und einer
Viax = 130 kmj/h.

max 2
Die Kraftstoffverbrauchswerte sind:
Gleichung Anl 3-24:
C; = 100 - ¢1/Dyegyy und
Gleichung Anl 3-25:
Cy = 100 * ¢y/Dyegpp (/100 km)
Dabei gilt:

Dies1 und Dygy = die bei den Priifungen in Zustand A (Nummer 4.2) bzw. B (Nummer 4.3) tatsichlich
zuriickgelegten Strecken;

¢, und ¢, = die in den Nummern 4.2.4.5 bzw. 4.3.2.5 festgelegten Priifergebnisse.
Die gewichteten Kraftstoffverbrauchswerte sind wie folgt zu berechnen:
Fir die Priffung gemdf Nummer 4.2.4.2.1 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-26:
C= (D, C + Dy, (/D + Dy
Dabei gilt:

C = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km,
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4.4.4.2.

4.4.5.

4.4.6.

4.4.6.1.

C, = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

C, = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemidf dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fir das der Hersteller die Mittel zur Durchfithrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:

— 4 km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Vinax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen > 150 cm’® und einer
Viax 2 130 km/h.

max >
Fir die Prifung gemdff Nummer 4.2.4.2.2 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-27:

C = (Dove * €1 + Dyy = C)(Dyc + Dyy)
Dabei gilt:
C = der Kraftstoftverbrauch in 1/100 km,

C; = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

C, = der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung
aufweist (maximale Entladung),

)}
I

ove = OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemifl dem
in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,

=]
I

durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:
— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’® und einer
Vimax < 130 km/h;

max

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm® und einer
Viax = 130 km/h.

max 2
Die Stromverbrauchswerte sind:
Gleichung Anl 3-28:
E; = €1/Dyeg1 und
Gleichung Anl 3-29:
Ey = €4/Diesry (Whikm)
Dabei gilt:

Diesi1 und Dygy = die bei den Prifungen in Zustand A (Nummer 4.2) bzw. B (Nummer 4.3) tatsichlich
zuriickgelegten Strecken,

e, und e, = die Priifergebnisse gemidfl den Nummern 4.2.6 bzw. 4.3.6.
Die gewichteten Stromverbrauchswerte sind wie folgt zu berechnen:
Fir die Prifung gemdff Nummer 4.2.4.2.1 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-30:

E= (D, E + Dy - E)JD, + D,y)
Dabei gilt:

E = der Stromverbrauch in Wh/km,
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4.4.6.2.

5.1.

5.1.1.

5.2.

5.3.
5.3.1.

E; = der Stromverbrauch in Wh/km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

E, = der Stromverbrauch in Wh/km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung aufweist
(maximale Entladung),

D, = die elektrische Reichweite des Fahrzeugs, die gemdf dem in Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren
ermittelt wird, fur das der Hersteller die Mittel zur Durchfithrung der Messung an dem im reinen
Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen muss,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Battericaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’® und einer
Vmax < 130 km/h;

max

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen > 150 cm® und einer
Vmax = 130 km/h.

max =
Fiir die Priifung gemdf Nummer 4.2.4.2.2 gilt Folgendes:
Gleichung Anl 3-31:

E= (Dovc : El + Dav : E4)/(DOVC + Dav)

Dabei gilt:

E = der Stromverbrauch in Wh/km,

E, = der Stromverbrauch in Wh/km bei voll aufgeladenem elektrischem Energiespeicher,

E, = der Stromverbrauch in Wh/km bei einem elektrischen Energiespeicher, der die Mindestladung auf-

weist (maximale Entladung),

ove = OVC-Reichweite | Reichweite eines nur extern aufladbaren Fahrzeugs im Elektrobetrieb gemiff dem
in der Anlage 3.3 beschriebenen Verfahren,

D,, = durchschnittliche Strecke zwischen zwei Batterieaufladungen, wie folgt:

— 4km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen < 150 cm?;

— 6km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen >150cm® und einer
Vmax < 130 km/h;

— 10km bei einem Fahrzeug der Klasse L mit einem Hubvolumen =150 cm’® und einer
Vmax 2 130 km/h.

max =

Nicht extern aufladbares Hybrid-Elektrofahrzeug (NOVC HEV) ohne Betriebsartschalter

Das Priiffahrzeug wird vorkonditioniert, indem die geltende Priffung Typ I, kombiniert mit den gemifs
Nummer 4.5.5 von Anhang II geltenden Vorschriften fiir den Gangwechsel, durchgefiithrt wird.

Die Emissionen an Kohlendioxid (CO,) und der Kraftstoffverbrauch sind gegebenenfalls fuir die Teile 1, 2 und
3 des geltenden Fahrzyklus in Anlage 6 zu Anhang II getrennt zu bestimmen.

Bei der Vorkonditionierung sind mindestens zwei aufeinander folgende vollstindige Fahrzyklen ohne da-
zwischenliegende Abkiihlung durchzufithren, wobei die jeweils geltenden Vorschriften der Nummer 4.5.5 des
Anhangs 11 betreffend den Fahrzyklus und den Gangwechsel zu beachten sind.

Priifergebnisse

Die Ergebnisse ((Kraftstoffverbrauch C (I/100 km) bei fliissigen Kraftstoffen oder kg/100 km bei gasférmigen
Kraftstoffen) und CO,-Emission M (g/km)) dieser Priifung werden unter Beriicksichtigung der Ladebilanz
AEy,; der Batterie des Fahrzeugs korrigiert.

Die korrigierten Werte Cy (1/100 km) und M, (g/km) miissen einer Ladebilanz von Null (AE,,= 0) ent-
sprechen und werden mit Hilfe eines Korrekturkoeffizienten fiir andere Speichersysteme als elektrische
Batterien berechnet, der vom Hersteller entsprechend den nachstehenden Angaben bestimmt wird: AEy,
steht fiir Ao, die Ladebilanz des elektrischen Energiespeichers.
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5.3.1.1.

5.3.3.1.

5.3.3.2.

5.3.3.3.

5.3.4.
5.3.4.1.

Die Ladebilanz Q (Ah), die nach dem in der Anlage 3.2 zu dieser Anlage beschriebenen Verfahren gemessen
wird, dient als Maf$ fur den unterschiedlichen Energieinhalt der Fahrzeugbatterie zu Beginn und am Ende des
Zyklus. Die Ladebilanz ist gegebenenfalls fir die einzelnen Teile 1, 2 und 3 des Fahrzyklus Typ I in Anhang
II getrennt zu bestimmen.

Die unkorrigierten Messwerte C und M als Priifergebnisse diirfen unter folgenden Bedingungen verwendet
werden:

a) wenn der Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass zwischen der
Ladebilanz und dem Kraftstoffverbrauch kein Zusammenhang besteht,

b) wenn AEy,, immer einer Batterieladung entspricht,
¢) wenn AEy,. immer einer Battericentladung entspricht und AE,,, bis zu 1 % des Energieinhalts des ver-
brauchten Kraftstoffs betrigt (wobei unter verbrauchtem Kraftstoff der Gesamtkraftstoffverbrauch wihrend

eines Zyklus zu verstehen ist).

Die Verdnderung des Energicinhalts der Batterie AE,,, wird anhand der gemessenen Ladebilanz Q wie folgt
berechnet:

Gleichung Anl 3-32:
AEpae = ASOC(%) * Etgpa = 0,0036 - JAAh| - Vi, = 0,0036 - Q + Vi, (M)
Dabei gilt:
Erppare = die Gesamtspeicherkapazitdt der Batterie (MJ) und
Vpae = die Batterienennspannung (V).

Vom Hersteller bestimmter Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (Kg,q)

Der Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (K, ist aus einer Reihe von n Messungen zu bestim-
men, die mindestens eine Messung mit Q; <0 und eine mit Q;> 0 enthalten muss.

Kann die letztgenannte Messung bei dem in dieser Priifung anwendbaren Fahrzyklus Typ I nicht vorgenom-
men werden, so muss der technische Dienst die statistische Signifikanz der zur Bestimmung des Kraftstoff-
verbrauchswerts bei AE, = 0 vorzunchmenden Extrapolation zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde
beurteilen.

Der Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (K, ist wie folgt definiert:

Gleichung Anl 3-33:

Koo = (0 2QG - Q 326G)/(n Q2 = (Q)") (/100 km/ah)

Dabei gilt:

C; = der wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene Kraftstoffverbrauch (/100 km oder kg/
100km),

Q; = die wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene Ladebilanz (Ah),

n = die Zahl der Daten.

Der Korrekturkoeffizient fir den Kraftstoffverbrauch ist auf vier signifikante Ziffern zu runden (z. B. 0,xxxx
oder xx,xx). Die statistische Signifikanz des Korrekturkoeffizienten fiir den Kraftstoffverbrauch ist vom tech-
nischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehérde zu beurteilen.

Die Korrekturkoeffizienten fiir den Kraftstoffverbrauch sind gegebenenfalls fir die Teile 1, 2 und 3 des
geltenden Fahrzyklus Typ I in Anhang II getrennt zu bestimmen.

Kraftstoffverbrauch bei einer Ladebilanz der Batterie von Null (C)

Der Kraftstoffverbrauch C bei AE,,, = 0 wird anhand der nachstehenden Gleichung bestimmt:
Gleichung Anl 3-34:

Co = C — Kpy - Q (/100 km oder kg/100km)
Dabei gilt:

C = wihrend der Priifung gemessener Kraftstoffverbrauch (I/100 km bei fliissigen Kraftstoffen und kg/
100 km bei gasformigen Kraftstoffen),

die wihrend der Priifung gemessene Ladebilanz (Ah).

O
I
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5.3.4.2.

5.3.5.1.

5.3.5.2.

5.3.5.3.

5.3.6.
5.3.6.1.

5.3.6.2.

6.2.

Der Kraftstoffverbrauch bei einer Ladebilanz der Batterie von Null ist gegebenenfalls fiir die in den Teilen 1, 2
und 3 des geltenden Fahrzyklus Typ I in Anhang II gemessenen Kraftstoffverbrauchswerte getrennt zu
bestimmen.

Vom Hersteller bestimmter Korrekturkoeffizient fiir die CO»-Emission (Kco)

Der CO,-Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (K¢q ) ist aus einer Reihe von n Messungen zu
bestimmen, die mindestens eine Messung mit Q; < 0 und mindestens eine mit Q; > 0 enthalten muss.

Kann die letztgenannte Messung bei dem in dieser Priifung angewendeten Fahrzyklus nicht vorgenommen
werden, so muss der technische Dienst die statistische Signifikanz der zur Bestimmung des CO,-Emissions-
wertes bei AE,,, = 0 vorzunehmenden Extrapolation zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehérde beurteilen.

Der Korrekturkoeffizient fiir die CO»-Emission (Keo ) ist wie folgt definiert:

Gleichung Anl 3-35:

Keo, = (n- 2 QM - X Q- M) /(n- Q2 - (£Q)°) (gkm/ah)

Dabei gilt:

M; = die wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene CO,~Emission (g/km),
Q; = die wahrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene Ladebilanz (Ah),

n = die Zahl der Daten.

Der Korrekturkoeffizient fir die CO,-Emission ist auf vier signifikante Ziffern zu runden (z. B. 0,xxxx oder
xx,xx). Die statistische Signifikanz des Korrekturkoeffizienten fiir die CO,-Emission ist vom technischen
Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde zu beurteilen.

Die Korrekturkoeffizienten fiir die CO,-Emission sind gegebenenfalls fiir die Teile 1, 2 und 3 des geltenden
Fahrzyklus in Anhang II getrennt zu bestimmen.

CO,-Emission bei einer Ladebilanz der Batterie von Null (M)

Die CO,-Emission M, bei AEy,, =0 wird anhand der nachstehenden Gleichung bestimmt:
Gleichung Anl 3-36:

M() =M-— Kco2 . Q (g/km)

Dabei gilt:

C = wihrend der Priifung gemessener Kraftstoffverbrauch (/100 km bei fliissigen Kraftstoffen und kg/
100 km bei gasformigen Kraftstoffen),

Q = die wahrend der Priifung gemessene Ladebilanz (Ah).

Die CO,-Emissionen bei einer Ladebilanz der Batterie von Null sind gegebenenfalls fiir die gemaf Teil 1, 2
und 3 des geltenden Fahrzyklus Typ I in Anlage 6 zu Anhang Il gemessenen CO,-Emissionswerte getrennt zu
bestimmen.

Nicht extern aufladbares Hybrid-Elektrofahrzeug (NOVC HEV) mit Betriebsartschalter

Diese Fahrzeuge sind nach den Vorschriften der Anlage 1 im Hybridbetrieb zu priifen, wobei die jeweils
geltenden Vorschriften der Nummer 4.4.5 des Anhangs II betreffend den Fahrzyklus und den Gangwechsel zu
beachten sind. Sind mehrere Hybridarten vorgesehen, dann ist die Priifung in der Betriebsart durchzufithren,
die nach dem Drehen des Ziindschliissels automatisch eingestellt wird (normale Betriebsart).

Die Emissionen an Kohlendioxid (CO,) und der Kraftstoffverbrauch sind gegebenenfalls fiir die Teile 1, 2 und
3 des Priifzyklus Typ I in Anhang II getrennt zu bestimmen.

Bei der Vorkonditionierung sind mindestens zwei aufeinander folgende vollstindige Fahrzyklen ohne Ab-
kithlung durchzufithren, wobei die gemdfl Anhang II geltenden Vorschriften betreffend den Fahrzyklus und
den Gangwechsel in der Priifung Typ I zu beachten sind.
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6.3.
6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.3.
6.3.3.1.

6.3.3.2.

Priifergebnisse

Die Ergebnisse dieser Priifung hinsichtlich Kraftstoffverbrauch C (1/100 km) und CO,-Emission M (g/km)
werden unter Beriicksichtigung der Ladebilanz AE,,, der Batterie des Fahrzeugs korrigiert.

Die korrigierten Werte (Cy (1/100 km bei fliissigen Kraftstoffen und kg/100 km bei gasformigen Kraftstoffen)
und M, (g/km)) miissen einer Ladebilanz von Null (AEy,, = 0) entsprechen und werden mit Hilfe eines
Korrekturkoeffizienten berechnet, der vom Hersteller entsprechend den Nummern 6.3.3 und 6.3.5 bestimmt
wird.

Bei anderen Speichersystemen als elektrischen Batterien steht AEyq fiir Ao (Ladebilanz des elektrischen
Energiespeichers).

Die Ladebilanz Q (Ah), die nach dem in der Anlage 3.2 zu dieser Anlage beschriebenen Verfahren gemessen
wird, dient als Maf$ fur den unterschiedlichen Energieinhalt der Fahrzeugbatterie zu Beginn und am Ende des
Zyklus. Die Ladebilanz ist fiir die Teile 1, 2 und 3 des Fahrzyklus Typ I in Anhang II getrennt zu bestimmen.

Die unkorrigierten Messwerte C und M diirfen unter folgenden Bedingungen als Priifergebnisse verwendet
werden:

a) wenn der Hersteller nachweisen kann, dass zwischen der Ladebilanz und dem Kraftstoffverbrauch kein
Zusammenhang besteht,

b) wenn AE,, immer einer Batterieladung entspricht,

¢) wenn AE,,, immer einer Batterieentladung entspricht und AE,,, bis zu 1 % des Energieinhalts des ver-
brauchten Kraftstoffs betrigt (wobei unter verbrauchtem Kraftstoff der Gesamtkraftstoffverbrauch wihrend
eines Zyklus zu verstehen ist).

Die Verdnderung des Energiegehaltes der Batterie AE,,,, kann anhand der gemessenen Ladebilanz Q wie
folgt berechnet werden:

Gleichung Anl 3-37:
AEp,e = ASOC(%) * Etppa = 0,0036 - |AAL| - Vi = 0.0036 - Q - Vi, (M))
Dabei gilt:
Erppae = die Gesamtspeicherkapazitit der Batterie (MJ) und
Vpae = die Batterienennspannung (V).

Vom Hersteller bestimmter Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (Kg,q)

Der Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (K, ist aus einer Reihe von n Messungen zu bestim-
men, die mindestens eine Messung mit Q; <0 und mindestens eine mit Q;> 0 enthalten muss.

Kann die letztgenannte Messung bei dem in dieser Priifung angewendeten Fahrzyklus nicht vorgenommen
werden, so muss der technische Dienst die statistische Signifikanz der zur Bestimmung des CO,-Emissions-
wertes bei AE,,, = 0 vorzunehmenden Extrapolation zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde beurteilen.

Der Korrekturkoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (K, ist wie folgt definiert:
Gleichung Anl 3-38:

Kua= (1 £QG-XQ X6)/(n £Q X Q) (in 100 kmjab)
Dabei gilt:

C; = wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessener Kraftstoffverbrauch (1/100 km bei flissigen Kraft-
stoffen und kg/100 km bei gasformigen Kraftstoffen),

Q; = die wahrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene Ladebilanz (Ah),

die Zahl der Daten.

1]

n

Der Korrekturkoeffizient fir den Kraftstoffverbrauch ist auf vier signifikante Ziffern zu runden (z. B. 0,xxxx
oder xx,xx). Die statistische Signifikanz des Korrekturkoeffizienten fiir den Kraftstoffverbrauch ist von dem
technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde zu beurteilen.
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6.3.3.3.

6.3.4.

6.3.4.1.

6.3.4.2.

6.3.5.

6.3.5.1.

6.3.5.2.

6.3.5.3.

6.3.6.

6.3.6.1.

6.3.6.2.

Die Korrekturkoeffizienten fiir den Kraftstoffverbrauch sind gegebenenfalls fiir die Teile 1, 2 und 3 des
geltenden Fahrzyklus Typ I gemdff Anhang II getrennt zu bestimmen.

Kraftstoffverbrauch bei einer Ladebilanz der Batterie von Null (Cg)

Der Kraftstoffverbrauch C; bei AE,,,, = 0 wird anhand der nachstehenden Gleichung bestimmt:

Gleichung Anl-39:

Co = C — Kgel - Q (in 1/100 km bei flisssigen Kraftstoffen und kg/100 km bei gasformigen Kraftstoffen)
Dabei gilt:

C = der wiahrend der Priifung gemessene Kraftstoffverbrauch (I/100 km oder kg/100 km),

Q = die wahrend der Priifung gemessene Ladebilanz (Ah).

Der Kraftstoffverbrauch bei einer Ladebilanz der Batterie von Null ist gegebenenfalls fiir die in den Teilen 1, 2
und 3 des geltenden Fahrzyklus Typ I gemif8 Anhang II gemessenen Kraftstoffverbrauchswerte getrennt zu

bestimmen.

Vom Hersteller bestimmter Korrekturkoeffizient fiir die CO,-Emission (Kco)

Der Korrekturkoeffizient fiir die CO,-Emission (K¢o,) ist aus einer Reihe von n Messungen zu bestimmen.
Diese Reihe muss mindestens eine Messung mit Q; <0 und mindestens eine mit Q; > 0 enthalten.

Kann die letztgenannte Messung bei dem in dieser Priifung angewendeten Fahrzyklus Typ I nicht vorgenom-
men werden, so muss der technische Dienst die statistische Signifikanz der zur Bestimmung des CO,-
Emissionswertes bei AE,,, = 0 vorzunehmenden Extrapolation zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde
beurteilen.

Der Korrekturkoeffizient fiir die CO,-Emission (Ko ) ist wie folgt definiert:
Gleichung Anl-40:

Keo, = (n- QM =X Q- XM )/(n Q2 = (£Q)°) (in ghkmjah
Dabei gilt:

1}

M.

Q;
n = die Zahl der Daten.

die wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene CO,~Emission (g/km),

die wihrend der i-ten Priifung des Herstellers gemessene Ladebilanz (Ah),

Der Korrekturkoeffizient fiir die CO,-Emission ist auf vier signifikante Ziffern zu runden (z. B. 0,xxxx oder
xx,xx). Die statistische Signifikanz des Korrekturkoeffizienten fiir die CO,-Emission ist von dem technischen
Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde zu beurteilen.

Die Korrekturkoeffizienten fiir die CO,-Emission sind fiir die Teile 1, 2 und 3 des geltenden Fahrzyklus bei
der Priifung Typ I getrennt zu bestimmen.

CO,-Emission bei einer Ladebilanz der Batterie von Null (M)

Die CO,-Emission My bei AE,, =0 wird anhand der nachstehenden Gleichung bestimmt:
Gleichung Anl-41:
Mo =M — Kco, * Q (in g/km)
Dabei gilt:
C: der wihrend der Priifung gemessene Kraftstoffverbrauch (1/100 km)
Q: die wihrend der Priifung gemessene Ladebilanz (Ah)

Die CO,-Emission bei einer Ladebilanz der Batterie von Null ist gegebenenfalls fiir die in den Teilen 1, 2 und
3 des geltenden Fahrzyklus Typ I in Anhang Il gemessenen CO,-Emissionswerte getrennt zu bestimmen.
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Anlage 3.1

Ladezustandskurve des elektrischen Energiespeichers (SOC) fiir extern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge (OVC

HEV) in einer Priifung Typ VII

1. Ladezustandskurve (SOC) fisr OVC HEYV in einer Priifung Typ VII

Fiir extern aufladbare Hybrid-Elektrofahrzeuge, die in den Zustinden A und B der Priifung Typ VII gepriift werden,

miissen sich folgende Ladezustandskurven ergeben:

1.1 Zustand A:
Abbildung Anl 3.1-1
Zustand A bei der Priifung Typ VII
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Aufladung gemifl Anlage 3 Nummer 3.2.4 oder 4.2.5.

1.2 Zustand B:
Abbildung Anl 3.1-2
Zustand B bei der Priifung Typ VII

AR FEEESER R, (e

Aufladung wiahrend der Abkithlung gemiff Anlage 3 Nummer 3.2.2.3 und 3.2.2.4. oder 4.2.3.2 und 4.2.3.3,

) \ ' I )
0 | ! 1
100 % “‘““““‘Ir‘"““"r“““‘““‘l‘“““““—“““““‘J:““‘““‘ll'“‘]k
| 1 |
1 ! .'
i | |
s 1 AR
2 I | | '.."_l‘
| | | 5§
! I [
| 1 F
! | ALY
— ! '
Minimum f-—---- 4 4 —---Li L
{ s g Y
I
I
I

(4)

1) Ausgangsladezustand,
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8) Aufladung gemidfl Anlage 3 Nummer 3.3.5 oder 4.3.3.

(fakultativ),

Aufladung wihrend der Abkiihlung gemifs Anlage 3 Nummer 3.3.1.2 oder 4.3.1.2,
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Anlage 3.2

Verfahren zur Messung der Ladebilanz der Batterie eines extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugs (OVC) und

1.1.

1.2

1.3.

2.2.

3.1.

3.2.

eines nicht extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugs (NOVC HEV)

Einleitung

In dieser Anlage werden das Verfahren und die Gerite, die fir die Messung der Ladebilanz bei extern und nicht
extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugen erforderlich sind, beschrieben. Die Ladebilanz muss gemessen werden,

a) um zu ermitteln, wann in dem Priifverfahren nach Anlage 3 Nummern 3.3 und 4.3 die Mindestladung der
Batterie erreicht ist, und

b) um die Messung des Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen unter Beriicksichtigung der Veridnderung des
Energieinhalts der Batterie wihrend der Priifung nach in Anlage 3 Nummer 5.3.1.1. und 6.3.1.1. genannten
Verfahren anzupassen.

Das in dieser Anlage beschriebene Verfahren ist vom Hersteller bei den Messungen anzuwenden, die zur Bestim-
mung der in Anlage 3 Nummern 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2 und 6.3.5.2 definierten Korrekturfaktoren Ko und Ko,
durchgefithrt werden.

Der technische Dienst muss priifen, ob diese Messungen nach dem in dieser Anlage beschriebenen Verfahren
durchgefithrt worden sind.

Das in dieser Anlage beschriebene Verfahren ist vom technischen Dienst bei der Messung der Ladebilanz Q gemif§
den relevanten Nummern von Anlage 3 anzuwenden.

Messausriistung und Gerite

Bei den Priifungen nach Anlage 3 Nummern 3, 4, 5 und 6 ist der Batteriestrom mit Hilfe eines Stromwandlers
(Klemmausfithrung oder geschlossene Ausfithrung) zu messen. Der Stromwandler (d. h. der Stromfithler ohne
Datenerfassungsgerat) muss eine Mindestgenauigkeit von 0,5 % des Messwerts oder 0,1 % des Hochstwerts der
Skala aufweisen.

Priif- und Fehlersuchgerdte des Erstausriisters sind bei dieser Priifung nicht zu verwenden.

. Der Stromwandler ist an einem der Kabel anzubringen, die direkt mit der Batterie verbunden sind. Damit der

Batteriestrom mit externen Geréten leichter gemessen werden kann, muss der Hersteller geeignete, sichere und gut
zugdngliche Anschlusspunkte im Fahrzeug vorsehen. Wenn dies nicht moglich ist, muss der Hersteller dem tech-
nischen Dienst die Mittel zur Verfiigung stellen, mit denen ein Stromwandler wie unter Nummer 2.1 beschrieben
an die mit der Batterie verbundenen Kabel angeschlossen werden kann.

. Das Ausgangssignal des Stromwandlers ist mit einer Mindestabtastfrequenz von 5 Hz abzutasten. Die wahrend der

Dauer der Priifung gemessenen Stromwerte sind zu integrieren, wodurch sich der Messwert Q, ausgedriickt in
Amperestunden (Ah), ergibt.

. An der Stelle, an der sich der Fiihler befindet, ist die Temperatur zu messen und mit derselben Frequenz wie der

Strom abzutasten, damit dieser Wert verwendet werden kann, um bei Bedarf die Drift von Stromwandlern und
gegebenenfalls des Spannungswandlers auszugleichen, der verwendet wird, um das Ausgangssignal des Stromwand-
lers umzuwandeln.

Dem technischen Dienst sind ein Verzeichnis der vom Hersteller zur Definition der Korrekturfaktoren K, und
Kco, nach Anlage 3 verwendeten Gerite (Hersteller, Modellnummer, Seriennummer) sowie erforderlichenfalls die
Daten der letzten Kalibrierung der Gerdte zur Verfugung zu stellen.

Messverfahren
Die Messung des Batteriestroms beginnt mit Priifungsbeginn und endet unmittelbar nachdem mit dem Fahrzeug

der vollstindige Fahrzyklus durchgefiihrt wurde.

Wihrend der Durchfithrung des Priifzyklus Typ I nach Anhang II sind fir die Teile (kalt/warm oder Phase 1 und
gegebenenfalls die Phasen 2 und 3) die Werte fiir Q getrennt aufzuzeichnen.
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Anlage 3.3

Verfahren zur Messung der elektrischen Reichweite von Fahrzeugen, die nur mit Elektroantrieb oder mit
Hybrid-Elektro-Antrieb betrieben werden, und der OVC-Gesamtreichweite von Fahrzeugen mit Hybrid-

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

3.1.4.

3.2.

Elektro-Antrieb

Messung der elektrischen Reichweite

Nach dem folgenden, unter Nummer 4 beschriebenen Priifverfahren konnen die elektrische Reichweite (aus-
gedriickt in km) von Fahrzeugen, die nur mit Elektroantrieb betrieben werden, oder die elektrische Reichweite
und die Gesamtreichweite von extern aufladbaren Fahrzeugen mit Hybrid-Elektro-Antrieb (gemiff Anlage 3)
gemessen werden.

Parameter, Einheiten und Messgenauigkeit

Es gelten folgende Parameter, Einheiten und Messgenauigkeiten:

Tabelle Anl 3.3-1

Parameter, Einheiten und Messgenauigkeit fiir die Messungen

Parameter Einheit Messgenauigkeit Auflésung
Zeit s £0,1s 0,1s
Entfernung m +0,1% 1m
Temperatur K +1K 1K
Geschwindigkeit km/h +1% 0,2 km/h
Masse kg +0,5% 1kg
Priifbedingungen

Zustand des Fahrzeugs

Die Fahrzeugreifen miissen den vom Fahrzeughersteller fiir die Umgebungstemperatur angegebenen Druck
aufweisen.

Die Viskositit der Ole fiir die mechanisch bewegten Teile muss den Angaben des Fahrzeugherstellers ent-
sprechen.

Die Beleuchtungs-, Lichtsignal- und Hilfseinrichtungen miissen mit Ausnahme der fiir die Priifung und die
normalen Tagfahrten benétigten Einrichtungen ausgeschaltet sein.

Alle Energiespeichersysteme, die nicht dem Antrieb des Fahrzeugs dienen (elektrische, hydraulische und pneu-
matische Anlagen usw.), miissen bis zu ihrem vom Hersteller angegebenen Hochstwert geladen sein.

Werden die Batterien bei einer hoheren Temperatur als der Umgebungstemperatur betrieben, dann muss der
Priffer das vom Fahrzeughersteller empfohlene Verfahren anwenden, um die Temperatur der Batterie im
normalen Betriebsbereich zu halten. Der Hersteller muss bescheinigen konnen, dass das Wirmeregelsystem
der Batterie weder aufler Betrieb gesetzt noch eingeschrinkt funktionsfahig ist.

Das Fahrzeug muss vor der Priifung wihrend eines Zeitraums von sieben Tagen eine Strecke von mindestens
300 km mit den Batterien zuriickgelegt haben, die fiir die Priifung eingebaut sind.

Klimatische Bedingungen

Bei Priifungen, die im Freien durchgefithrt werden, muss die Umgebungstemperatur zwischen 278,2 K und
305,2K (5 °C und 32 °C) liegen.

Priifungen in geschlossenen Riumen sind bei einer Temperatur zwischen 275,2K und 303,2K (2 °C und
30 °C) durchzufiihren.

Betriebsarten

Das Priifverfahren umfasst folgende Priifgdnge:
a) Erstaufladung der Batterie,

b) Durchfithrung des Zyklus und Messung der elektrischen Reichweite.
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4.1.

4.1.2.
4.1.2.1.

4.1.2.1.1.

4.1.2.1.2.

4.1.2.2.

4.1.2.2.1.

4.1.2.2.2.

4.1.2.3.

4.1.2.3.1.

Wenn das Fahrzeug zwischen diesen Priifgdngen bewegt werden muss, wird es in den néchsten Priifbereich
geschoben (ohne Nachladung durch Riickspeisung).

Erstaufladung der Batterie

Die Batterie wird nach folgendem Verfahren geladen:

,Erstaufladung der Batterie® ist das erste Laden der Batterie bei der Ubernahme des Fahrzeugs. Werden nach-
einander mehrere zusammenhdngende Priffungen oder Messungen durchgefithrt, dann muss der erste Lade-
vorgang eine ,Erstaufladung” sein, die darauf folgenden konnen nach dem Verfahren fir die ,normale Auf-
ladung wihrend der Nacht“ nach Anlage 3 Nummer 3.2.2.4 erfolgen.

Entladen der Batterie

Bei reinen Elektrofahrzeugen:

Das Verfahren beginnt mit dem Entladen der Batterie, wahrend das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem
Leistungspriifstand usw.) mit einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % * 5 % der bauartbedingten Hochst-
geschwindigkeit (die nach den Vorschriften der Anlage 1 zu Anhang X bestimmt wird) gefahren wird.

Die Entladung wird beendet unter einer der nachstehenden Bedingungen:
a) wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann,

b) wenn durch die serienmifig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass das Fahrzeug angehalten werden
soll,

¢) nach 100 km.

Abweichend hiervon kann die hochste Fiinfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Her-
steller dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahr-
zeug technisch nicht in der Lage ist, die DreifSig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.

Bei extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugen ohne Betriebsartschalter nach Anlage 3:

Der Hersteller muss die Mittel zur Durchfithrung der Messung an dem im reinen Elektrobetrieb gefahrenen
Fahrzeug zur Verfiigung stellen.

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs wihrend der Fahrt (auf der
Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) unter einer der nachstehenden Bedingungen entladen:

— bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 km/h, bis der Verbrennungsmotor des Hybrid-Elektrofahr-
zeugs anspringt,

— wenn das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der
Verbrennungsmotor anspringt, kann es mit einer niedrigeren gleichformigen Geschwindigkeit, bei der der
Verbrennungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom
technischen Dienst und dem Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde festzulegen) nicht
anspringt, gefahren werden,

— nach Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet
werden.

Bei extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeugen mit Betriebsartschalter nach Anlage 3:

Wenn keine Schalterstellung fiir den reinen Elektrobetrieb vorgesehen ist, muss der Hersteller die Mittel zur
Durchfithrung der Messung an dem im reinen Elektrobetrieb gefahrenen Fahrzeug zur Verfiigung stellen.
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4.1.2.3.2.

4.1.2.3.3.

4.1.2.3.4.

4.2.
4.2.1.

4.2.1.1.

4.2.1.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

Zu Beginn des Verfahrens wird der elektrische Energiespeicher des Fahrzeugs entladen, wihrend das Fahrzeug
(auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) mit einer konstanten Geschwindigkeit von 70 % + 5 %
der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs im reinen Elektrobetrieb (die nach den Vorschriften
der Anlage 1 zu Anhang X bestimmt wird) gefahren wird; dabei befindet sich der Schalter in der Stellung fiir
den reinen Elektrobetrieb.

Die Entladung wird beendet unter einer der nachstehenden Bedingungen:
— wenn das Fahrzeug nicht mehr mit 65 % der hochsten Dreiffig-Minuten-Geschwindigkeit fahren kann,

— wenn durch die serienmifig eingebauten Instrumente angezeigt wird, dass das Fahrzeug angehalten werden
soll,

— nach 100 km.

Abweichend hiervon kann die hochste Finfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Her-
steller dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahr-
zeug technisch nicht in der Lage ist, die Dreifig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.

Wenn das Fahrzeug nicht fiir den reinen Elektrobetrieb vorgesehen ist, wird der elektrische Energiespeicher
entladen, indem das Fahrzeug (auf der Priifstrecke, auf einem Leistungspriifstand usw.) wie folgt gefahren wird:

— bei einer konstanten Geschwindigkeit von 50 kmfh, bis der Verbrennungsmotor des Hybrid-Elektrofahr-
zeugs anspringt, oder

— wenn das Fahrzeug eine konstante Geschwindigkeit von 50 km/h nicht erreichen kann, ohne dass der
Verbrennungsmotor anspringt, wird es mit einer niedrigeren gleichformigen Geschwindigkeit, bei der der
Verbrennungsmotor fiir eine bestimmte Zeit oder bis zu einer bestimmten zuriickgelegten Entfernung (vom
technischen Dienst und dem Hersteller zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde festzulegen) nicht
anspringt, gefahren, oder

— nach Empfehlung des Herstellers.

Der Verbrennungsmotor muss innerhalb von 10 Sekunden nach dem automatischen Anspringen abgeschaltet
werden.

Normale Aufladung wihrend der Nacht

Bei einem reinen Elektrofahrzeug wird die Batterie nach dem Verfahren, das bei der normalen Aufladung
wihrend der Nacht angewandt wird (siche Anlage 2 Nummer 2.4.1.2), hochstens 12 Stunden lang geladen.

Bei einem extern aufladbaren Hybrid-Elektrofahrzeug wird die Batterie nach dem Verfahren, das bei der
normalen Aufladung wihrend der Nacht angewandt wird (siehe Anlage 3 Nummer 3.2.2.4), geladen.

Durchfithrung des Zyklus und Messung der Reichweite

Bei reinen Elektrofahrzeugen:

Die in den Anlagen festgelegte Priiffolge wird auf einem nach den Angaben in Anhang 1II eingestellten
Leistungspriifstand durchgefiihrt, bis die Priifkriterien erfullt sind.

Die Priifkriterien gelten als erfiillt, wenn mit dem Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit bis zu 50 km/h die Werte
der Sollkurve nicht eingehalten werden konnen, oder wenn die serienmifig eingebauten Instrumente anzeigen,
dass das Fahrzeug anhalten soll.

Dann wird die Fahrzeuggeschwindigkeit auf 5 km/h verringert, indem das Fahrpedal losgelassen wird, ohne zu
bremsen; anschlieBend wird das Fahrzeug durch Bremsen angehalten.

Wenn das Fahrzeug bei Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h die fiir den Priifzyklus vorgeschriebene
Beschleunigung oder Geschwindigkeit nicht erreicht, muss das Fahrpedal voll durchgetreten bleiben oder der
Gashebel voll aufgedreht werden, bis die Werte der Bezugskurve wieder erreicht sind.

Zwischen den Priiffolgen konnen bis zu drei Pausen mit einer Gesamtdauer von hochstens 15 Minuten
eingelegt werden.
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4.2.1.5.

4.2.2.1.1.

4.2.2.1.2.

4.2.2.1.3.

4.2.2.1.4.

4.2.2.1.5.

4.2.2.2.
4.2.2.2.1.

4.2.22.2.

4.2.2.2.3.

4.2.2.2.4.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

4.2.2.5.

Die zuriickgelegte Strecke in km (D) ist die elektrische Reichweite des Hybrid-Elektrofahrzeugs. Sie ist auf die
ndchstliegende ganze Zahl zu runden.

Bei Hybrid-Elektrofahrzeugen:

Der geltende Priifzyklus Typ I und die zugehorigen Gangwechselvorschriften nach Anhang II Nummer 4.5.5
werden auf einem nach den Angaben in Anhang II eingestellten Leistungspriifstand durchgefiihrt, bis die
Priifkriterien erfillt sind.

Fiir die Messung der elektrischen Reichweite gelten die Priifkriterien als erfiillt, wenn mit dem Fahrzeug bei
einer Geschwindigkeit bis zu 50 km/h die Werte der Sollkurve nicht eingehalten werden koénnen oder wenn die
serienmifig eingebauten Instrumente anzeigen, dass das Fahrzeug anhalten soll oder wenn die Batterie ihre
Mindestladung erreicht hat. Dann wird die Fahrzeuggeschwindigkeit auf 5 km/h verringert, indem das Fahrpedal
losgelassen wird, ohne zu bremsen; anschlieend wird das Fahrzeug durch Bremsen angehalten.

Wenn das Fahrzeug bei Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h die fir den Prifzyklus vorgeschriebene
Beschleunigung oder Geschwindigkeit nicht erreicht, muss das Fahrpedal voll durchgetreten bleiben, bis die
Werte der Bezugskurve wieder erreicht sind.

Zwischen den Priiffolgen konnen bis zu drei Pausen mit einer Gesamtdauer von hochstens 15 Minuten
eingelegt werden.

Die nur mit dem Elektroantrieb zuriickgelegte Strecke in km (D) ist die elektrische Reichweite des Hybrid-
Elektrofahrzeugs. Sie ist auf die nichstliegende ganze Zahl zu runden. Wurde das Fahrzeug bei der Priifung
sowohl im Elektro- als auch im Hybridbetrieb gefahren, werden die Zeitraume des reinen Elektrobetriebs durch
Messung des Stroms zu den Einspritzdiisen oder zur Ziindung bestimmt.

Bestimmung der Gesamtreichweite eines Hybrid-Elektrofahrzeugs

Der geltende Priifzyklus Typ I und die zugehorigen Gangwechselvorschriften nach Anhang II Nummer 4.4.5
wird auf einem nach den Angaben in Anhang II eingestellten Leistungspriifstand durchgefiihrt, bis die Priif-
kriterien erfiillt sind.

Fiir die Messung der Gesamtreichweite eines Hybrid-Elektrofahrzeugs Dgyc gelten die Priifkriterien als erfiillt,
wenn die Batterie entsprechend den Kriterien der Anlage 3 Nummern 3.2.3.2.2.2. oder 4.2.4.2.2.2 die Mindest-
ladung erreicht hat. Das Fahrzeug wird weitergefahren, bis die letzte Leerlaufphase im Priifzyklus Typ I abge-
schlossen ist.

Zwischen den Priiffolgen konnen bis zu drei Pausen mit einer Gesamtdauer von hochstens 15 Minuten
eingelegt werden.

Die zuriickgelegte Gesamtstrecke in km, gerundet auf die ndchstliegende ganze Zahl, ist die Gesamtreichweite
des Hybrid-Elektrofahrzeugs.

Wenn das Fahrzeug bei Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h die fiir den Priifzyklus vorgeschriebene
Beschleunigung oder Geschwindigkeit nicht erreicht, muss das Fahrpedal voll durchgetreten bleiben oder der
Gashebel voll aufgedreht werden, bis die Werte der Bezugskurve wieder erreicht sind.

Zwischen den Priiffolgen konnen bis zu drei Pausen mit einer Gesamtdauer von hochstens 15 Minuten
eingelegt werden.

Die zuriickgelegte Strecke in km (Dgy() ist die elektrische Reichweite des Hybrid-Elektrofahrzeugs. Sie ist auf
die nichstliegende ganze Zahl zu runden.
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ANHANG VIII

Anforderungen fiir die Priiffung Typ VIII: Priifung des OBD-Systems hinsichtlich der Umweltvertriglichkeit

1.1.

1.2

1.3.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Einleitung

In diesem Anhang wird das Verfahren fiir die Priifung Typ VIII des On-Board-Diagnosesystems (OBD) hinsicht-
lich der Umweltvertriglichkeit, beschrieben. Dabei handelt es sich um Verfahren zur Uberpriifung des Funk-
tionierens des On-Board-Diagnosesystems des Fahrzeugs durch Simulation des Ausfalls emissionsrelevanter Bau-
teile im Steuerungssystem des Antriebsstrangs oder im Emissionsminderungssystem.

Der Hersteller muss die fehlerhaften Bauteile oder elektrischen Gerite zur Verfiigung stellen, die zur Simulation
der Ausfille verwendet werden. Bei den Messungen wihrend des Priifzyklus Typ 1 diirfen diese fehlerhaften
Bauteile oder Gerite nicht bewirken, dass die Fahrzeugemissionen die fiir das OBD-System festgelegten Schwel-
lenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 um mehr als 20 % iberschreiten.

Wenn das Fahrzeug mit dem eingebauten fehlerhaften Bauteil oder Gerdt gepriift wird, wird das OBD-System
genehmigt, wenn die Fehlfunktionsanzeige aktiviert wird. Das System wird auch genehmigt, wenn die Fehlfunk-
tionsanzeige bereits vor Uberschreiten der OBD-Schwellenwerte aktiviert wird.

OBD I und II
OBD-I

Die Priifverfahren dieses Anhangs gelten als verbindlich fiir Fahrzeuge der Klasse L, die mit einem OBD-I-System
gemif Artikel 19 und Anhang IV der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 ausgeriistet sind. Diese Verpflichtung
betrifft die Einhaltung aller nachstchenden Vorschriften dieses Anhangs mit Ausnahme der fiir das OBD-II
geltenden Anforderungen gemifs Nummer 2.2.

OBD-II
Ein Fahrzeug der Klasse L kann nach dem Ermessen des Herstellers mit einem OBD-II-System ausgeriistet werden.
In diesem Fall kann das Priifverfahren nach diesem Anhang von den Herstellern dazu genutzt werden, die
freiwillige Einhaltung der OBD-II-Anforderungen nachzuweisen. Dies gilt insbesondere fur die anwendbaren
Punkte in Tabelle 7-1.

Tabelle 7-1

Funktionen der OBD-II und die zugeordneten Anforderungen nach den Nummern dieses Anhangs und
der Anlage 1

Thema Nummer(n)

Uberwachung des Katalysators 8.3.1.1, 8.3.2.1
Uberwachung des AGR-Systems 8.3.3

Erkennung von Ziindaussetzern 8.3.1.2
Uberwachung des NO,-Nachbehandlungssystems 8.4.3
Beeintrachtigung der Sauerstoffsonde 8.3.1.3

Partikelfilter 8.3.2.2

Uberwachung der Partikelemission 8.4.4

Beschreibung der Priifungen
Priiffahrzeug

Die Uberpriifungen und Nachweispriifungen des OBD-Systems fiir die Umweltvertriglichkeit werden an einem
ordnungsgemafd gewarteten und genutzten Priiffahrzeug durchgefithrt, abhingig vom gewihlten Verfahren zur
Priifung der Dauerhaltbarkeit nach Artikel 23 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 unter Verwendung
der in diesem Anhang und in Anhang II festgelegten Priifverfahren:
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3.1.2.  Wird das Verfahren zur Priffung der Dauerhaltbarkeit nach Artikel 23 Absatz 3 Buchstaben a oder b der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 angewandt, so miissen die Priffahrzeuge mit den gealterten emissionsmindern-
den Einrichtungen ausgeriistet sein, die sowohl fiir die Priifungen der Dauerhaltbarkeit als auch fiir die Zwecke
dieses Anhangs verwendet werden, und es sind die Priifungen des OBD-Systems fiir die Umweltvertraglichkeit
nach Abschluss der Priifung der Dauerhaltbarkeit Typ V abschliefend zu iiberpriifen und mitzuteilen.

3.1.3.  Erfordert die OBD-Nachweispriifung Emissionsmessungen, so wird die Priifung Typ VIII an den fiir die Priifung
der Dauerhaltbarkeit Typ V gemdfl Anhang V verwendeten Priiffahrzeugen durchgefithrt. Priifungen Typ VIII
werden nach Abschluss der Priifung der Dauerhaltbarkeit Typ V abschlieBend tiberpriift und mitgeteilt.

3.1.4.  Wird die Priifung der Dauerhaltbarkeit nach Artikel 23 Absatz 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
angewandt, so werden die geltenden Verschlechterungsfaktoren nach Anhang VII Teil B der genannten Ver-
ordnung mit den Ergebnissen der Emissionspriifung multipliziert.

3.2. Das OBD-System zeigt den Ausfall emissionsbezogener Bauteile oder Systeme an, der ein Uberschreiten der
OBD-Emissionsschwellenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat, oder
jeden Fehler des Antriebsstrangs, der eine Betriebsart auslost, bei der das Motordrehmoment im Vergleich zum
Normalbetrieb erheblich herabgesetzt ist.

3.3. Die im Priifbericht gemdff dem in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster
enthaltenen Daten der Priifung Typ I, einschlieflich der Einstellungen des verwendeten Leistungspriifstands und
des anwendbaren Laboremissionspriifungszyklus, werden als Bezugsgrundlage bereitgestellt.

3.4. Das Verzeichnis der Fehlfunktionen von PCUJECU wird gemif$ den in Anhang II Nummer C11 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 genannten Anforderungen wie folgt bereitgestellt:

3.4.1. fiir jeden Ausfall, der sowohl in der Nicht-Standardfahrbetriebsart als auch in der Standardfahrbetriebsart ein
Uberschreiten der in Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten OBD-Emissionsschwellen-
werte zur Folge hat. Die Ergebnisse der Laboremissionspriifung werden in den zusitzlichen Spalten im Beschrei-
bungsbogen gemifl dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster mitgeteilt.

3.4.2.  fiir Kurzbeschreibungen der zur Simulation der emissionsrelevanten Ausfille verwendeten Verfahren gemdf den
Nummern 1.1, 8.3.1.1. und 8.3.1.3.

4. Priifverfahren fiisr OBD-Systeme hinsichtlich der Umweltvertriglichkeit

4.1. Die Priiffung von OBD-Systemen umfasst folgende Phasen:

4.1.1.  Simulation der Fehlfunktion eines Bauteils des Steuerungssystem des Antriebsstrangs oder des Emissionsmin-
derungssystems;

4.1.2.  Vorkonditionierung des Fahrzeugs (zusitzlich zu der Vorkonditionierung nach Anhang Il Nummer 5.2.4) mit
einer simulierten Fehlfunktion, die ein Uberschreiten der in Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
genannten OBD-Schwellenwerte zur Folge hat.

4.1.3. Fahren des Fahrzeugs mit einer simulierten Fehlfunktion wiahrend des anwendbaren Priifzyklus Typ I und
Messung der Fahrzeugemissionen wie folgt:

4.1.3.1. Bei extern aufladbaren Fahrzeugen sind Schadstoffemissionen unter den fiir den Zustand B bei der Priifung Typ I
genannten Bedingungen (Nummern 3.3 und 4.3) zu messen.

4.1.3.2. Bei nicht extern aufladbaren Fahrzeugen sind die Schadstoffemissionen unter den fiir die Priifung Typ I genann-
ten Bedingungen zu messen.

4.1.4. Prifung, ob das OBD-System auf die simulierte Fehlfunktion anspricht und dem Fahrzeugfithrer auf geeignete
Weise anzeigt, dass eine Fehlfunktion vorliegt.
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4.2.  Alternativ kann auf Antrag des Herstellers eine Fehlfunktion eines oder mehrerer Bauteile nach den in Nummer 8
festgelegten Vorschriften auch elektronisch simuliert werden.

4.3. Wenn ein Hersteller gegeniiber der Genehmigungsbehérde nachweisen kann, dass die Uberwachungsbedingungen
des Priifzyklus Typ I zu einer restriktiven Uberwachung im reguliren Betrieb fithren wiirden, kann er beantragen,
dass die Uberwachung auferhalb des Priifzyklus Typ I erfolgt.

4.4. Bei allen Nachweispriifungen ist die Fehlfunktionsanzeige (MI) vor dem Ende des Priifzyklus zu aktivieren.

5. Priiffahrzeug und Kraftstoff
5.1 Priiffahrzeug

Die Priiffahrzeuge miissen den Vorschriften des Anhangs VI Nummer 2 entsprechen.

5.2. Der Hersteller stellt das System oder Bauteil, fiir das die Erkennung nachzuweisen ist, so ein, dass der Grenzwert
erreicht oder tiberschritten wird, bevor das Fahrzeug im fir die Einstufung des Fahrzeugs der Klasse L geeigneten
Emissionspriifzyklus betrieben wird. Um das ordnungsgemifSe Funktionieren des Diagnosesystems festzustellen,
wird das Fahrzeug der Klasse L dann im gemif$ seiner Einstufung nach Anhang II Nummer 4.3 geeigneten
Priifzyklus Typ I betrieben.

5.3. Priifkraftstoff

Fiir die Priifung ist der geeignete Bezugskraftstoff gemafl Anhang Il Anlage 2 zu verwenden. Die zur Priifung der
fehlerhaften Betriebszustinde zu verwendende Kraftstoffart kann von der Genehmigungsbehorde bei gasbetrie-
benen Fahrzeugen mit Einstoffbetrieb und mit Zweistoffbetrieb unter den in Anhang I Anlage 2 beschriebenen
Bezugskraftstoffen ausgewihlt werden. Die Kraftstoffart wird im Laufe einer Priifphase nicht gewechselt. Wird als
Kraftstoff Fliissiggas oder Erdgas/Biomethan fiir mit alternativen Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge verwendet,
dann darf der Motor mit Benzin angelassen werden, bevor nach einer vorher festgelegten Zeitdauer (automatisch
und nicht vom Fahrzeugfiihrer) auf Fliissiggas oder Erdgas/Biomethan umgeschaltet wird.

6. Priiftemperatur und -druck

6.1. Die Priiftemperatur und der Umgebungsdruck miissen den Vorschriften fur die Priifung Typ I nach Anhang II
entsprechen.

7. Priifeinrichtung

7.1. Leistungspriifstand

Der Leistungspriifstand muss den Vorschriften des Anhangs II entsprechen.

8. Priifverfahren fiir die Uberpriifung des On-Board-Diagnosesystems (OBD) hinsichtlich der Umweltver-
triglichkeit

8.1. Der Betriebspriifzyklus auf dem Leistungspriifstand muss den Vorschriften des Anhangs II entsprechen.

8.2. Vorkonditionierung des Fahrzeugs

8.2.1. Je nach Antriebsart wird das Fahrzeug nach dem Herstellen eines fehlerhaften Betriebszustands nach Nummer 8.3
vorkonditioniert, indem der geeignete Fahrzyklus der Priifung Typ I mindestens zweimal hintereinander durch-
gefithrt wird. Fiir Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor ist die zusitzliche Vorkonditionierung von zwei geeig-
neten Fahrzyklen der Priifung Typ I zuldssig.

8.2.2. Auf Antrag des Herstellers konnen auch alternative Verfahren fiir die Vorkonditionierung angewandt werden.

8.3. Zu priifende fehlerhafte Betriebszustinde

8.3.1. Fur Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor:

8.3.1.1. Ersetzen des Katalysatortyps durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder elektronische Simula-
tion eines solchen Fehlers;

8.3.1.2. Ziindaussetzer gemifl den Bedingungen fiir die Uberwachung von Ziindaussetzern nach Anhang II (C11) der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013;

8.3.1.3. Ersetzen der Sauerstoffsonde durch eine beschidigte oder fehlerhafte Sonde oder elektronische Simulation eines
solchen Fehlers;
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8.3.1.4. elektrische Abtrennung eines beliebigen anderen, an ein Steuergerit des Antriebsstrangs/Motorsteuergerit an-
geschlossenen emissionsrelevanten Bauteils (falls beim Betrieb mit der gewiéhlten Kraftstoffart aktiviert);

8.3.1.5. elektrische Abtrennung der elektronischen Steuerung des Systems zur Abscheidung und Riickleitung von Kraft-
stoffdimpfen (falls vorhanden und beim Betrieb mit der gewdhlten Kraftstoffart aktiviert). Fiir diesen speziellen
fehlerhaften Betriebszustand muss die Priifung Typ I nicht durchgefithrt werden.

8.3.2.  Fur Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor:

8.3.2.1. Ersetzen des Katalysatortyps, sofern ecingebaut, durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder
elektronische Simulation eines solchen Fehlers;

8.3.2.2. Ausbau des Partikelfilters, sofern eingebaut, oder — wenn Messwertgeber Bestandteil des Filters sind — Einbau
eines fehlerhaften Filtereinsatzes,

8.3.2.3. Elektrische Abtrennung eines elektronischen Reglers fiir Einspritzmenge und -zeit des Kraftstoff-Zufuhrsystems;

8.3.2.4. Elektrische Abtrennung eines anderen emissionsbezogenen oder fiir die funktionale Sicherheit relevanten Bauteils,
das mit einem Steuergerdt des Antriebsstrangs, der Antriebseinheit oder des Kraftiibertragungsstrangs verbunden
ist;

8.3.2.5. Beziiglich der Vorschriften der Nummern 8.3.2.3 und 8.3.2.4 muss der Hersteller mit Zustimmung der Geneh-
migungsbehorde auf geeignete Weise nachweisen, dass das OBD-System einen Fehler anzeigt, wenn die Abtren-
nung erfolgt.

8.3.3.  Der Hersteller muss nachweisen, dass die Fehlfunktionen beziiglich der AGR-Rate oder des AGR-Kiihlers, sofern
eingebaut, wihrend der Genehmigungspriifung vom OBD-System erkannt werden.

8.3.4. Jede Fehlfunktion des Antriebsstrangs, die eine Betriebsart auslost, bei der das Motordrehmoment erheblich (d. h.
um 10 % oder mehr im normalen Betrieb) herabgesetzt wird, wird vom Steuersystem des Antriebsstrangs/Motors
erkannt und gemeldet.

8.4. Uberpriifung des OBD-Systems fiir die Umweltvertriglichkeit

8.4.1. Bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor:

8.4.1.1. Nach der Vorkonditionierung des Fahrzeugs gemdff Nummer 8.2 wird mit dem Priiffahrzeug die zutreffende
Priifung Typ I durchgefiihrt.

Die Fehlfunktionsanzeige muss vor dem Ende dieser Priifung unter allen in den Nummern 8.4.1.2 bis 8.4.1.6
genannten Bedingungen aktiviert werden. Die Genehmigungsbehorde kann die in Nummer 8.4.1.6 genannten
Bedingungen durch andere ersetzen. Allerdings darf die Zahl der fir die Zwecke der Typgenehmigung simulierten
Fehlfunktionen insgesamt vier nicht iiberschreiten.

Bei Gasfahrzeugen mit Zweistoftbetrieb sind nach Ermessen der Genehmigungsbehorde beide Kraftstoffarten
innerhalb der Hochstzahl von vier simulierten Fehlern zu verwenden.

8.4.1.2. Ersetzen eines Katalysatortyps durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder elektronische Simu-
lation eines beschidigten oder fehlerhaften Katalysators, was ein Uberschreiten des THC-OBD-Schwellenwerts
oder gegebenenfalls des NMHC-OBD-Schwellenwerts nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
zur Folge hat;

8.4.1.3. ein gemiR den Bedingungen fiir die Uberwachung von Ziindaussetzern nach Anhang II (C11) der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 kiinstlich herbeigefiihrter Ziindaussetzer, der ein Uberschreiten der OBD-Emissionsschwellen-
werte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat;

8.4.1.4. Ersetzen einer Sauerstoffsonde durch eine beschidigte oder fehlerhafte Sauerstoffsonde oder elektronische Simu-
lation einer beschidigten oder fehlerhaften Sauerstoffsonde, was ein Uberschreiten der OBD-Emissionsschwellen-
werte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat;

8.4.1.5. elektrische Abtrennung der elektronischen Steuerung des Systems zur Abscheidung und Riickleitung von Kraft-
stoffdimpfen (falls vorhanden und beim Betrieb mit der gewihlten Kraftstoffart aktiviert);
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8.4.1.6. elektrische Abtrennung eines anderen emissionsbezogenen Bauteils des Antriebsstrangs, das mit einem Steuer-
gerdt des Antriebsstrangs, Motorsteuergerdt oder Steuergerit des Kraftiibertragungsstrangs verbunden ist, was ein
Uberschreiten der OBD-Emissionsschwellenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur
Folge hat oder das eine Betriebsart auslost, bei der das Motordrehmoment im Vergleich zum Normalbetrieb
erheblich herabgesetzt ist.

8.4.2.  Bei Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotor

8.4.2.1. Nach der Vorkonditionierung des Fahrzeugs gemaff Nummer 8.2 wird mit dem Priiffahrzeug die zutreffende
Priifung Typ I durchgefiihrt.

Die Fehlfunktionsanzeige muss vor dem Ende dieser Priifung unter allen in den Nummern 8.4.2.2 bis 8.4.2.5
genannten Bedingungen aktiviert werden. Die Genehmigungsbehorde kann die in Nummer 8.4.2.5 genannten
Bedingungen durch andere ersetzen. Allerdings darf die Zahl der fiir die Zwecke der Typgenehmigung simulierten
Fehlfunktionen insgesamt vier nicht iiberschreiten.

8.4.2.2. Ersetzen eines Katalysatortyps, sofern eingebaut, durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder
elektronische Simulation eines beschddigten oder fehlerhaften Katalysators, was ein Uberschreiten der OBD-
Emissionsschwellenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat;

8.4.2.3. Ausbau des Partikelfilters, sofern eingebaut, oder Ersetzen des Partikelfilters“durch einen fehlerhaften, den in
Nummer 8.4.2.2 festgelegten Bedingungen entsprechenden Filter, was ein Uberschreiten der OBD-Emissions-
schwellenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat.

8.4.2.4. Mit Bezug auf Nummer 8.3.2.5 Abtrennung eines elektronischen Aktors fiir Einspritzmenge und -zeit des
Kraftstoff-Zufuhrsystems, was ein Uberschreiten der OBD-Emissionsschwellenwerte nach Anhang VI Teil B der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 zur Folge hat;

8.4.2.5. Mit Bezug auf Nummer 8.3.2.5 Abtrennung eines anderen emissionsbezogenen Bauteils des Antriebsstrangs, das
mit einem Steuergerdt des Antriebsstrangs/Motorsteuergerit/Steuergerdt des Kraftiibertragungsstrangs verbunden
ist, was ein Uberschreiten der OBD-Emissionsschwellenwerte nach Anhang VI Teil B der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 zur Folge hat oder eine Betriebsart auslost, bei der das Motordrehmoment im Vergleich zum Normal-
betrieb erheblich herabgesetzt ist.

8.4.3. Ersetzen des NO,-Nachbehandlungssystems, sofern eingebaut, durch ein beschadigtes oder fehlerhaftes System
oder elektronische Simulation eines solchen Fehlers.

8.4.4. Ersetzen des Partikeliberwachungssystems, sofern eingebaut, durch ein beschddigtes oder fehlerhaftes System
oder elektronische Simulation eines solchen Fehlers.
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ANHANG IX

Anforderungen an die Priifung Typ IX: Gerduschpegel

Anlage Nummer Titel der Anlage Seite

1 Anforderungen an die Priifung des Gerduschpegels bei Fahrradern 247
mit Antriebssystemen und zweirddrigen Kleinkraftrddern (Katego-
rie Lle)

2 Anforderungen an die Priifung des Gerduschpegels bei Kraftradern 258
(Kategorien L3e und L4e)

3 Anforderungen an die Priifung des Gerduschpegels bei dreirddrigen 272
Kleinkraftradern, Dreiradfahrzeugen und Vierradfahrzeugen (Kate-
gorien L2e, L5e, L6e und L7¢)

4 Vorschriften fiir die Priifstrecke 283

1.  Einleitung

In diesem Anhang wird das Verfahren fiir die Priifung des Typs IX gemidfl Anhang V Teil A der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 beschrieben. Er enthilt spezifische Vorschriften fiir Verfahren zur Priifung des zuldssigen Gerduschpegels

bei Fahrzeugen der Klas

se L.

2. Priifverfahren, Messungen und Ergebnisse

2.1. Die Anforderungen an die Haltbarkeit des Schalldimpfungssystems gelten als erfillt, wenn das Fahrzeug den An-
forderungen dieses Anhangs hinsichtlich der Konditionierung des Priiffahrzeugs entspricht. Bei Fahrzeugen mit
Schallddmpfern, die schallschluckende Faserstoffe enthalten, ist das einschligige Priifverfahren dieses Anhangs durch-

zufithren, um die Haltbarkeit des Schalldimpfungssystems nachzuweisen.

2.2. Falls die EU

die UNECE-Regelung Nr. 9: Einheitliche Bestimmungen iiber die Genehmigung von dreirddrigen Fahrzeugen oder

Vierradfahrzeugen hinsichtlich des Gerduschpegels;

die UNECE-Regelung Nr. 41 (!): Einheitliche Bestimmungen iiber die Genehmigung von Kraftradern hinsichtlich des

Geriuschpegels;

die UNECE-Regelung Nr. 63: Einheitliche Bestimmungen iiber die Typgenchmigung von Kleinkraftradern hinsichtlich

des Gerduschpegels;

die UNECE-Regelung Nr. 92: Einheitliche Bestimmungen iiber die Genehmigung von Nicht-Original-Schallddmp-

fungsaustauschsystemen fiir Auspuffanlagen von Kraftradern, Kleinkraftradern und dreirddrigen Fahrzeugen

unterzeichnet hat, verlieren die entsprechenden Bestimmungen dieses Anhangs ihre Wirksamkeit, und die Fahrzeuge
der in Tabelle 8-1 aufgefithrten Unterklassen miissen den Bestimmungen der jeweiligen UNECE-Regelung, auch

hinsichtlich der Schallgrenzwerte, entsprechen:

Unterklassen der Fahrzeugklasse L und anzuwendende UNECE-Regelungen hinsichtlich der Anforderungen

Tabelle 8-1

an den Geriuschpegel

Fahrzeug- (Unter-) Klasse

Bezeichnung der Fahrzeugklasse Anzuwendendes Priifverfahren

Lle-A Fahrriader mit Antriebssystem
Lle-B Zweirddrige Kleinkraftrader
Vimax < 25 km/h UNECE-Regelung Nr. 63
Zweiradrige Kleinkraftrader
Vmax < 45 km/h
L2e Dreirddrige Kleinkraftrader UNECE-Regelung Nr. 9

() ABL L 317 vom 14.11.2012,

S. 1.
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3.1.

3.2

Fahrzeug- (Unter-) Klasse

Bezeichnung der Fahrzeugklasse

Anzuwendendes Priifverfahren

L3e Zweirddrige Kraftrader
Hubvolumen < 80 cm?
Zweirddrige Kraftrader
80 cm’® <
Hubvolumen <
3
175 cm UNECE-Regelung Nr. 41
Zweirddrige Kraftrader
Hubvolumen
>175 cm?
L4e Zweirddrige Kraftrider mit Beiwagen
L5e-A Dreirddrige Kraftfahrzeuge
UNECE-Regelung Nr. 9
L5e-B Dreirddrige Kraftfahrzeuge zur gewerblichen Nutzung
L6e-A Leichte Strafien-Quads UNECE-Regelung Nr. 63
L6e-B Leichte Vierradmobile
L7e-A Schwere Straffen-Quads
UNECE-Regelung Nr. 9
L7¢-B Schwere Gelidnde-Quads
L7e-C Schwere Vierradmobile
Priiffahrzeug

Die fur Priifungen des Gerduschpegels des Typs VIII eingesetzten Priiffahrzeuge und insbesondere das Schalldimp-
fungssystems und seine Bestandteile miissen hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit reprasentativ fur die Art der in
Serie produzierten und auf den Markt gebrachten Fahrzeuge sein. Das Priiffahrzeug muss ordnungsgemifl gewartet

und bestimmungsgemifd verwendet werden.

Bei Fahrzeugen, die von einem Druckluftmotor angetrieben werden, wird der Gerduschpegel bei hochstem Nenn-

speicherdruck der Druckluft + 0 [-15 % gemessen.
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Anlage 1

Anforderungen an die Priifung des Gerduschpegels bei Fahrridern mit Antriebssystemen und zweiridrigen

1.1.

1.3.

2.1.2.

2.1.2.1.

Kleinkraftridern (Kategorie Lle)

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Anlage gelten folgende Begriffsbestimmungen:

,Typ eines Fahrrads mit Antriebssystem oder Kleinkraftrads hinsichtlich seines Gerduschpegels und seiner
Auspuffanlage* bezeichnet Fahrzeuge der Klasse Lle, die sich unter anderem in folgenden wesentlichen
Punkten nicht voneinander unterscheiden:

Art des Motors (Zweitakt- oder Viertaktverfahren, Hub- oder Kreiskolbenmotor, Zylinderanzahl und Hub-
raum, Anzahl und Typ der Vergaser oder Einspritzanlagen, Anordnung der Ventile, Nennleistung und Nenn-
leistungsdrehzahl). Bei Kreiskolbenmotoren ist das doppelte Kammervolumen als Hubraum zu betrachten.

Antriebsstrang, insbesondere Anzahl und Ubersetzungsverhiltnis der Ginge und Gesamtiibersetzung;
Anzahl, Art und Anordnung der Auspuffanlagen;

+Auspuffanlage“ oder ,Schalldimpfer bezeichnet einen vollstindigen Satz von Einzelteilen, die zur Dimpfung
der vom Motor des Kleinkraftrads und seinem Abgasausstofl hervorgerufenen Gerdusche erforderlich sind;

,Originalauspuffanlage oder Originalschalldimpfer” bezeichnet eine Anlage des Typs, mit dem das Fahrzeug
bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit ausgeriistet ist.
Dabei kann es sich um die Erstausstattung oder um eine Austauschanlage handeln;

,Nicht-Originalauspuffanlage oder -schalldimpfer* bezeichnet eine Anlage eines anderen Typs als des Typs,
mit dem das Fahrzeug bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis hinsichtlich der Umwelt-
vertraglichkeit ausgeriistet war. Eine solche Anlage darf nur als Austauschauspuffanlage oder Austauschschall-
ddmpfer verwendet werden.

JAuspuffanlagen verschiedener Bauart” bezeichnet Anlagen, die untereinander wesentliche Unterschiede auf-
weisen, wie zum Beispiel

Anlagen, deren Bauteile mit unterschiedlichen Fabrik- oder Handelsmarken gekennzeichnet sind;

Anlagen, bei denen die Werkstoffeigenschaften eines beliebigen Bauteils unterschiedlich sind oder deren
Bauteile eine unterschiedliche Form oder Gréfe haben;

Anlagen, bei denen die Wirkungsweise mindestens eines Bauteils unterschiedlich ist, oder
Anlagen, bei denen die Bauteile unterschiedlich zusammengebaut sind;

LEinzelteil einer Auspuffanlage” bezeichnet einen der Bestandteile, die zusammen die Auspuffanlage bilden
(beispielsweise Auspuffrohre und Rohrstutzen, eigentlicher Schalldimpfer), und gegebenenfalls die Ansaug-
anlage (Luftfilter).

Ist der Motor mit einer Ansauganlage (Luftfilter oder Ansauggerduschddmpfer) ausgeriistet, die fiir die Ein-
haltung der Gerduschpegelgrenzwerte unerlisslich ist, so ist der Filter oder Gerduschdimpfer als Einzelteil
anzuschen, dem die gleiche Bedeutung wie der Auspuffanlage zukommt.

Bauartgenehmigung fiir einen Typ eines zweirddrigen Kleinkraftrads in Bezug auf den Geriuschpegel
und die Originalauspuffanlage als technische Einheit

Fahrgerdusch des zweirddrigen Kleinkraftrads (Bedingungen und Messverfahren zur Priifung des Fahrzeugs
beim Bauartgenehmigungsverfahren)

Gerduschgrenzwerte: siche Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Messgerdte
Akustische Messungen

Als Messgerit ist ein Prazisionsschallpegelmesser zu verwenden, der der in der Veréffentlichung Nr. 179
,Prazisionsschallpegelmesser”, zweite Ausgabe, der Internationalen Elektrotechnischen Kommission (IEC) be-
schriebenen Bauart entspricht. Bei den Messungen sind die Anzeigegeschwindigkeit ,schnell“ und die Be-
wertungskurve ,A“ die ebenfalls in dieser Veroffentlichung beschrieben werden, anzuwenden.



L 53/248

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

2.1.2.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.1.3.2.

2.1.3.3.

Zu Beginn und am Ende jeder Messreihe ist das Schallpegelmessgerdt nach den Angaben des Herstellers mit
einer geeigneten Schallquelle (beispielsweise einem Pistonphon) zu kalibrieren.

Geschwindigkeitsmessungen

Motordrehzahl und Geschwindigkeit des Kleinkraftrads auf der Priifstrecke sind mit einer Genauigkeit von
t 3 % zu bestimmen.

Messbedingungen
Zustand des Kleinkraftrads

Die Gesamtmasse des Fahrzeugfiihrers und der bei der Priifung benutzten Ausriistung des Kleinkraftrads muss
zwischen 70 kg und 90 kg liegen. Wird der Mindestwert von 70 kg nicht erreicht, sind an dem zu priifenden
Kleinkraftrad Ballaste anzubringen.

Bei den Messungen muss sich das Kleinkraftrad in fahrbereitem Zustand (mit Kiihlfliissigkeit, Schmiermitteln,
Kraftstoff, Werkzeug, Ersatzrad und Fahrer) befinden.

Vor Beginn der Messungen ist der Kleinkraftradmotor auf die normale Betriebstemperatur zu bringen.

Bei automatisch gesteuerten Liiftern darf im Laufe der Gerduschmessung nicht in die Schaltautomatik einge-
griffen werden. Bei Kleinkraftradern mit mehr als einem angetriebenen Rad ist nur der fiir den normalen
Strafenbetrieb vorgesehene Antrieb zu verwenden. Ist das Kleinkraftrad mit einem Beiwagen ausgeriistet, so
ist dieser fiir die Priifung zu entfernen.

Priifgelinde

Das Priifgelinde muss aus einer zentral angeordneten Beschleunigungsstrecke bestehen, die von einem im
Wesentlichen ebenen Priifgelinde umgeben ist. Die Beschleunigungsstrecke muss eben sein; ihre Oberfliche
muss trocken und so beschaffen sein, dass das Rollgerdusch niedrig bleibt.

Auf dem Priifgelinde miissen die Bedingungen des freien Schallfeldes zwischen der Schallquelle in der Mitte
der Beschleunigungsstrecke und dem Mikrofon auf 1 dB genau eingehalten werden. Diese Bedingung gilt als
erfiillt, wenn im Abstand von 50 m um den Mittelpunkt der Beschleunigungsstrecke keine grofen schall-
reflektierenden Gegenstinde wie Zaune, Felsen, Briicken oder Gebiude vorhanden sind. Der Fahrbahnbelag
der Priifstrecke muss den Vorschriften der Anlage 7 entsprechen.

In der Nihe des Mikrofons darf sich kein Hindernis befinden, das das Schallfeld beeinflussen konnte, und
zwischen dem Mikrofon und der Schallquelle darf sich niemand aufhalten. Der Messbeobachter muss sich so
aufstellen, dass eine Beeinflussung der Messgeriteanzeige ausgeschlossen ist.

Verschiedenes

Die Messungen diirfen nicht bei ungiinstigen Witterungsbedingungen vorgenommen werden. Der Einfluss
von Windbden ist auszuschliefen.

Bei den Messungen muss der A-bewertete Gerduschpegel anderer Schallquellen als des zu priffenden Fahr-
zeugs oder des Windeinflusses mindestens 10 dB (A) unter dem vom Fahrzeug erzeugten Gerduschpegel
liegen. Am Mikrofon darf ein geeigneter Windschutz angebracht sein, sofern dessen Einfluss auf die Emp-
findlichkeit und Richtcharakteristik des Mikrofons beriicksichtigt wird.

Betrdgt der Unterschied zwischen dem Fremdgerdusch und dem gemessenen Gerdusch 10 bis 16 dB (A), so
ist zur Berechnung der Priifergebnisse der entsprechende Korrekturwert gemifl nachstehendem Diagramm
von dem vom Schallpegelmessgerit angezeigten Wert abzuziehen.
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2.1.4.3.

2.1.4.3.1.

2.1.43.2.
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Abbildung Anl 1-1

Unterschied zwischen Fremdgeriusch und zu messendem Geriusch
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Unterschied zwischen Fremdgerdusch und zu messendem Geriusch

Messverfahren
Art und Zahl der Messungen

Wihrend der Vorbeifahrt des Kleinkraftrades zwischen den Linien AA’ und BB’ (Abbildung Anl 1-2) ist der
A-bewertete maximale Gerduschpegel in Dezibel (dB (A)) zu messen. Die Messung ist ungiiltig, wenn ein vom
allgemeinen Gerduschpegel ungewohnlich stark abweichender Spitzenwert festgestellt wird. Auf jeder Seite
des Kleinkraftrades sind mindestens zwei Messungen vorzunchmen.

Anordnung des Mikrofons

Das Mikrofon ist in einem Abstand von 7,5m + 0,2 m von der Bezugslinie CC' (Abbildung Anl 1-2) der
Fahrbahn in einer Hohe von 1,2 m # 0,1 m iiber der Fahrbahnoberfliche anzubringen.

Fahrbedingungen

Das Kleinkraftrad ist mit einer gleichférmigen Anfangsgeschwindigkeit gemaff den Nummern 2.1.4.3.1 und
2.1.4.3.2 an die Linie AA’ heranzufahren. Sobald die vordere Kleinkraftradbegrenzung die Linie AA’ erreicht,
ist die Betdtigungseinrichtung der Drosselklappe moglichst rasch in die Volllaststellung zu bringen; diese
Stellung ist beizubehalten, bis die hintere Kleinkraftradbegrenzung die Linie BB’ erreicht; dann wird die
Drossel schnellstmoglich zuriick in die Leerlaufstellung gebracht.

Bei allen Messungen ist das Kleinkraftrad in gerader Richtung so iber die Beschleunigungsstrecke zu fahren,
dass die Spur seiner Langsmittelebene moglichst nahe an der Linie CC liegt.

Geschwindigkeit beim Heranfahren

Das Kleinkraftrad nihert sich der Linie AA’ mit einer gleichférmigen Geschwindigkeit von 30 km/h oder
seiner Hochstgeschwindigkeit, wenn diese unter 30 km/h liegt.

Wahl des Getriebegangs

Ist ein handbetitigtes Schaltgetriebe vorhanden, wird der hochstmaogliche Gang gewihlt, der es gestattet, die

Linie AA’ mit mindestens der halben Nennleistungsdrehzahl des Motors zu durchfahren.

Ist das Kleinkraftrad mit einem automatischen Getriebe ausgestattet, so ist es mit den in Nummer 2.1.4.3.1
genannten Geschwindigkeiten zu fahren.
Ergebnisse (Priifbericht)

Der zum Zweck der Ausstellung des Dokuments erstellte Priifbericht muss dem in Artikel 32 Absatz 1 der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster entsprechen und alle Umstinde und Faktoren auffithren,
die die Messungen beeinflusst haben.

Die Messergebnisse sind auf das nichstliegende Dezibel zu runden.

Folgt dem Komma eine Ziffer zwischen 0 und 4, wird abgerundet; folgt ihm eine Ziffer zwischen 5 und 9,
wird aufgerundet.
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Messergebnisse sind nur dann zu verwenden, wenn sie in zwei aufeinanderfolgenden Priifungen auf derselben
Seite des Kleinkraftrads um hochstens 2,0 dB(A) voneinander abweichen.

2.1.5.3. Um Ungenauigkeiten Rechnung zu tragen, ist 1,0 dB(A) von jedem gemdfl Nummer 2.1.5.2 gemessenen
Wert abzuziehen.

2.1.5.4.  Wenn der Durchschnittswert der vier Messergebnisse nicht iiber dem zuldssigen Grenzwert fur die betreffende
Kraftradklasse liegt, gelten die Grenzwerte nach Nummer 2.1.1 als eingehalten.

Dieser Durchschnittswert ist das Priifergebnis.

Abbildung Anl 1-2

Messung des Fahrgeriusches
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Abbildung Anl 1-3

Messung des Standgeriusches

Messung des Standgeriusches

Hohe des Mittelpunkts des Auspuffrohrs
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2.2.4.1.
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Standgerdusch des Kleinkraftrads (Bedingungen und Messverfahren zur Uberpriifung der im Verkehr befind-
lichen Fahrzeuge)

Schalldruckpegel des Kleinkraftrads im Nahfeld

Zur Erleichterung einer spateren Uberpriifung der Gerduschentwicklung der im Verkehr befindlichen Klein-
kraftrider ist dariiber hinaus der Schalldruckpegel im Nahfeld der Miindung der Auspuffanlage (Schalldimp-
fer) gemdfl den nachstehenden Vorschriften zu messen und das Messergebnis in den Priifbericht fiir das
Dokument nach dem in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster ein-
zutragen.

Messgerate

Es ist ein Prazisionsschallpegelmessgerdt gemaff Nummer 2.1.2.1 zu verwenden.

Messbedingungen
Zustand des Kleinkraftrads

Vor Beginn der Messungen ist der Kleinkraftradmotor auf die normale Betriebstemperatur zu bringen. Bei
automatisch gesteuerten Liiftern darf im Laufe der Gerduschmessung nicht in die Schaltautomatik eingegriffen
werden.

Wihrend der Messungen muss sich der Wahlhebel des Getriebes in Leerlaufstellung befinden. Ist eine Unter-
brechung der Kraftiibertragung nicht moglich, so ist das Antriebsrad des Kleinkraftrads frei laufen zu lassen,
indem es beispielsweise aufgebockt wird.

Priifgelinde (Abbildung Anl 1-2)

Als Priifgelinde darf jeder Platz verwendet werden, an dem es keine nennenswerten akustischen Storungen
gibt. Insbesondere eignen sich dazu ebene Flichen, die mit Beton, Asphalt oder einem anderen harten
Material iiberzogen sind und eine hohe Schallreflexion aufweisen; ausgeschlossen sind Flichen aus fest-
gewalzter Erde. Das Priifgelinde muss mindestens die Abmessungen eines Rechtecks haben, dessen Seiten
3 m von den Umrissen des Kleinkraftrads (ausschlieflich Lenker) entfernt sind. Innerhalb dieses Rechtecks
darf es keine nennenswerten Hindernisse geben, beispielsweise andere Personen als den Fahrer und den
Beobachter.

Das Kleinkraftrad ist innerhalb des vorgenannten Rechtecks so aufzustellen, dass das Messmikrofon zu
eventuell vorhandenen Bordsteinkanten einen Abstand von mindestens 1 m hat.

Verschiedenes

Durch Storgerdusche und durch Windeinfluss hervorgerufene Anzeigen des Messgerdts miissen mindestens
10,0 dB (A) unter dem zu messenden Gerduschpegel liegen. Am Mikrofon darf ein geeigneter Windschutz
angebracht sein, sofern dessen Einfluss auf die Empfindlichkeit des Mikrofons beriicksichtigt wird.

Messverfahren
Art und Zahl der Messungen

Wihrend des Betriebsablaufs nach Nummer 2.2.4.3 ist der A-bewertete maximale Gerduschpegel in Dezibel
(dB) zu messen.

An jedem Messpunkt sind mindestens drei Messungen vorzunehmen.

Anordnung des Mikrofons (Abbildung Anl 1-3)

Das Mikrofon ist in der Hohe der Auspuffmiindung aufzustellen, in keinem Fall jedoch niedriger als 0,2 m
tiber der Fahrbahnoberfliche. Die Kapsel des Mikrofons muss gegen die Ausstromoffnung der Abgase ge-
richtet sein und zu dieser Offnung einen Abstand von 0,5 m haben. Die Achse der groften Empfindlichkeit
des Mikrofons muss parallel zur Fahrbahnoberfliche verlaufen und einen Winkel von 45° # 10° zu der
senkrechten Ebene bilden, in der die Austrittsrichtung der Abgase liegt.

Mit Bezug auf diese senkrechte Ebene ist das Mikrofon auf der Seite aufzustellen, die den groftmoglichen
Abstand zwischen Mikrofon und dem Umriss des Kleinkraftrades (ausschlieflich Lenker) zuldsst.

Hat das Auspuffsystem mehrere Miindungen, deren Mittenabstand Kleiner als 0,3 m ist, so ist das Mikrofon
der Miindung zuzuordnen, die dem Kleinkraftradumriss (ausschlieflich Lenker) am ndchsten liegt oder die
den grofiten Abstand von der Fahrbahnoberfliche hat. Betrdgt der Mittenabstand der Miindungen mehr als
0,3 m, so sind getrennte Messungen fiir jede Miindung vorzunehmen, wobei der grofite gemessene Wert
festzuhalten ist.
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Betriebsbedingungen

Die Drehzahl des Motors ist bei einem der folgenden Werte konstant zu halten:
((S)/(2)), falls die Drehzahl S mehr als 5000 min™ betrigt;

((39)/(4)), falls die Drehzahl S hochstens 5 000 min'! betrigt;

,S“ ist dabei die Drehzahl, bei der der Motor die hochste Leistung abgibt.

Nach Erreichen der konstanten Drehzahl ist die Betdtigungseinrichtung der Drosselklappe rasch in die Leer-
laufstellung zuriickzunehmen. Der Gerduschpegel ist wihrend des Betriebsablaufs, der ein kurzzeitiges Bei-
behalten der konstanten Drehzahl sowie die gesamte Dauer der Verzogerung umfasst, zu messen, wobei als
Messwert der maximale Anzeigenwert gilt.

Ergebnisse (Priifbericht)

In dem Priifbericht, der fir das Dokument gemifl dem in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannten Muster erstellt wird, sind alle erforderlichen, insbesondere auch die zur Messung des
Standgerduschs gehorenden Angaben zu vermerken.

Die Werte der Messgerite sind abzulesen und auf das nichstliegende Dezibel auf- bzw. abzurunden.

Es sind nur die Messwerte zu iibernehmen, deren Differenz bei drei unmittelbar aufeinanderfolgenden
Messungen nicht grofer als 2,0 dB (A) ist.

Als Messergebnis gilt der hochste dieser drei Messwerte.

Originalauspuffanlage (Schalldampfer)
Vorschriften iiber Schallddmpfer, die schallschluckende Faserstoffe enthalten

Schallschluckende Faserstoffe diirfen kein Asbest enthalten und beim Bau von Schalldimpfern nur dann
verwendet werden, wenn durch geeignete Vorrichtungen sichergestellt ist, dass die Faserstoffe wihrend der
gesamten Nutzungsdauer des Schalldimpfers in ihrer bestimmungsgemifen Lage verbleiben und wenn die
Vorschriften einer der nachstehenden Nummern 2.3.1.2, 2.3.1.3 oder 2.3.1.4 eingehalten werden.

Der Gerduschpegel muss nach Entfernung der Faserstoffe den Anforderungen nach Nummer 2.1.1 entspre-
chen.

Die schallschluckenden Faserstoffe diirfen sich nicht in gasdurchstromten Teilen des Schalldimpfers befinden
und miissen nachstehende Bedingungen erfiillen:

Die Faserstoffe werden in einem Ofen vier Stunden lang bei einer Temperatur von 923,2K £ 5K (650 °C =
5 °C) konditioniert, ohne dass sich die mittlere Linge, der Durchmesser oder die Dichte der Fasern verringern

darf.

Nach einer einstiindigen Konditionierung in einem Ofen bei einer Temperatur von 923,2 + 5K (650 °C
5 °C) miissen mindestens 98 % der Stoffe in einem Sieb zuriickgehalten werden, dessen nominale Maschen-
weite 250 um betrdgt und das der technischen Norm ISO 33101:2000 entspricht, wenn es nach der ISO-
Norm 2559:2011 gepriift wird.

Die Stoffe diirfen nicht mehr als 10 % ihres Gewichts verlieren, wenn sie 24 Stunden lang bei 362,2K + 5K
(90 °C £ 5°C) in einem synthetischen Kondensat mit folgender Zusammensetzung getrankt werden:

— 1 N Bromwasserstoffsiaure (HB,): 10 ml
— 1 N Schwefelsiure (H,SO,4): 10 ml
— Auffillen mit destilliertem Wasser auf 1 000 ml.

Anmerkung: Vor dem Wiegen sind die Stoffe in destilliertem Wasser zu waschen und eine Stunde lang bei
378,2K (105 °C) zu trocknen.

Bevor die Anlage nach Nummer 2.1 gepriift wird, ist sie nach einer der nachstehend genannten Methoden in
normalen Betriebszustand zu versetzen:

Konditionierung durch Dauerbetrieb auf der StrafSe

Die wihrend der Konditionierung zu durchfahrende Mindeststrecke betrdgt 2 000 km.
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50 % * 10 % des Konditionierzyklus entfallen auf das Fahren im Stadtbereich, der Rest auf Langstrecken-
fahrten; der Fahrzyklus bei konstanter Geschwindigkeit auf der Straffe kann durch eine entsprechende
Priifung auf einem Priifgelinde ersetzt werden.

Zwischen den beiden Betriebsarten ist mindestens sechsmal zu wechseln.

Das vollstindige Priifprogramm muss mindestens 10 Haltezeiten von mindestens drei Stunden umfassen,
damit die Auswirkungen der Abkithlung und der Kondensation reproduziert werden konnen.
Konditionierung durch Druckschwingung

Das Auspuffsystem oder seine Einzelteile miissen am Kleinkraftrad oder am Motor angebaut sein.

Im ersten Fall ist das Kleinkraftrad auf einen Rollenpriifstand zu bringen. Im zweiten Fall ist der Motor auf
einen Versuchsstand zu bringen. Die in Abbildung Anl 1-4 ausfiihrlich schematisch dargestellte Versuchs-

vorrichtung wird an der Austrittsoffnung des Auspuffsystems angebracht. Andere Vorrichtungen, die ver-
gleichbare Ergebnisse gewihrleisten, sind zuldssig.

Die Priifeinrichtung muss so eingestellt werden, dass der Durchfluss der Abgase durch ein Schnellschlussventil
2 500 mal abwechselnd gesperrt und freigegeben wird.

Das Ventil muss sich 6ffnen, wenn der mindestens 100 mm hinter dem Eintrittsflansch gemessene Abgas-
gegendruck einen Wert zwischen 0,35 bar und 0,40 bar erreicht. Kann dies aufgrund der Motoreigenschaften
nicht erreicht werden, muss sich das Ventil 6ffnen, sobald der Gegendruck der Auspuffgase einen Wert
erreicht, der 90 % des Wertes entspricht, der gemessen werden kann, ehe der Motor zum Stillstand kommt.
Das Ventil muss sich wieder schlieen, wenn dieser Druck um nicht mehr als 10 % von dem Wert abweicht,
der sich bei offenem Ventil eingestellt hat.

Das Verzogerungsrelais ist fiir die Dauer des Durchflusses der Auspuffgase entsprechend den Vorschriften in
Nummer 2.3.1.4.2.3 einzustellen.

Die Motordrehzahl muss 75 % der Drehzahl (S) betragen, bei der der Motor seine Hochstleistung erreicht.

Die vom Priifstand angezeigte Leistung muss 50 % der bei 75 % der Motordrehzahl (S) gemessenen Leistung
bei Vollgas betragen.

Jede Ablaufoffnung muss wahrend der Priifung geschlossen sein.

Die gesamte Priifung darf nicht linger als 48 Stunden dauern. Gegebenenfalls muss nach jeder Stunde eine
Abkithlungsperiode erfolgen.
Konditionierung auf einem Priifstand

Das Auspuffsystem ist an einem Motor anzubauen, der fiir den Typ reprasentativ ist, mit dem das Klein-
kraftrad, fiir das das System ausgelegt ist, ausgeriistet ist. Der Motor ist dann auf einen Versuchsstand zu
bringen.

Die Konditionierung besteht aus drei Priifstandzyklen.

Nach jedem Priifstandzyklus muss eine mindestens sechsstiindige Pause eingelegt werden, damit Abkithlungs-
und Kondensationswirkungen reproduziert werden konnen.

Jeder Priifstandzyklus besteht aus sechs Abschnitten. Es gelten folgende Werte fur die Betriebsbedingungen
des Motors in jedem einzelnen Abschnitt sowie fiir die Dauer dieser Abschnitte:

Tabelle Anl 1-1

Abschnitte des Priifstandzyklus

Dauer des Abschnitts

Abschnitt Bedingungen (Minuten)
1 Leerlauf 6
2 25 % Last bei 75 % S 40

3 50 % Last bei 75 % S 40
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Abschnitt Bedingungen Dauer (SEZ lf:ﬁ’;)ch“i“s
4 100 % Last bei 75% S 30
5 50 % Last bei 100 % S 12
6 25 % Last bei 100 % S 22
Gesamtzeit: 2 h 30 min

2.3.1.4.3.5. Auf Antrag des Herstellers konnen wiahrend dieses Konditioniervorgangs der Motor und der Schalldimpfer
gekiihlt werden, damit die an einem nicht weiter als 100 mm vom Austritt der Auspuffgase entfernten Punkt
gemessene Temperatur nicht hoher liegt als diejenige, die gemessen wird, wenn das Kleinkraftrad mit 75 % S
im hochsten Gang fahrt. Die Geschwindigkeit des Kleinkraftrades bzw. die Motordrehzahl werden auf + 3 %
genau bestimmt.

Abbildung Anl 1-4

Versuchsvorrichtung fiir die Konditionierung durch Druckschwingungen
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1. Einlassflansch oder -muffe, die mit der Miindung der zu priffenden Auspuffanlage zu verbinden ist
2. Handbetitigtes Regelventil

3. Ausgleichsbehilter mit einem maximalen Fassungsvermogen von 40 | und einer Fiilldauer von mindes-
tens einer Sekunde

4. Druckschalter mit einem Funktionsbereich von 0,05 bar bis 2,5 bar
5. Zeitverzogerungsschalter
6. Impulszihler

7. Schnellschlussventil in der Art eines Ventils einer Auspuffbremse mit einem Stromungsdurchmesser von
60 mm und einem Druckluftzylinder mit einer Reaktionskraft von 120 N bei 4 bar. Die Ansprechzeit
beim Offnen und SchlieRen darf 0,5 s nicht iibersteigen.

8. Abgasabfiithrung
9. Elastischer Schlauch

10. Manometer
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Schaubild und Kennzeichnungen

Dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Beschreibungsbogen sind eine
schematische Darstellung und eine bemafte Schnittzeichnung des Schalldimpfers beizufiigen.

Alle Originalschalldimpfer miissen mindestens folgende Aufschriften tragen:

— den Buchstaben ,e“ und die Kennzahl des Mitgliedstaats, der die Bauartgenehmigung erteilt hat;
— Name oder Handelsmarke des Fahrzeugherstellers und

— die Fabrikmarke und Teilenummer gemidfl Artikel 39 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Die Aufschriften miissen deutlich lesbar, nicht 16schbar und auch in der vorgesehenen Anbaulage sichtbar
sein.

Die Verpackungen der Original-Austauschschalldimpfer sind deutlich lesbar mit der Aufschrift ,Originalteil®
sowie mit Markenzeichen und Typenzeichen zu versehen, die in das Markenzeichen ,e“ sowie das Kenn-
zeichen des Zulassungslandes integriert sind.

Ansaugschalldampfer

Muss der Ansaugstutzen des Motors mit einem Luftfilter oder einem Ansauggerduschdimpfer ausgeriistet
sein, um die Einhaltung des zuldssigen Gerduschpegels zu gewihrleisten, so gilt dieser Filter oder Ansaug-
gerduschddmpfer als Bestandteil des Schalldimpfers, und die Vorschriften der Nummer 2.3 sind auch auf
diese Teile anzuwenden.

Bauartgenehmigung fiir eine zum Anbau an einen Typ eines zweiridrigen Kleinkraftrads bestimmte
Nicht-Originalauspuffanlage oder von Einzelteilen hiervon als technische Einheiten

Dieser Abschnitt betrifft die Bauartgenehmigung fiir Auspuffanlagen oder Einzelteile dieser Anlagen als
technische Einheiten, die als Austauschanlagen fir den Einbau in einen oder mehrere bestimmte Kleinkraft-
radtypen vorgesehen sind und bei denen es sich nicht um Originalteile handelt.

Begriffsbestimmung

Unter ,Nicht-Originalaustauschauspuffanlage oder Einzelteilen einer solchen Anlage” sind alle Teile der in
Nummer 1.2 definierten Auspuffanlage zu verstehen, die bei einem Kleinkraftrad den Typ oder Teile des Typs
ersetzen sollen, mit dem das Kleinkraftrad bei Ausstellung des in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 vorgesechenen Beschreibungsbogens ausgestattet war.

Antrag auf Erteilung einer Bauartgenechmigung

Der Antrag auf Erteilung einer Bauartgenehmigung fiir eine Austauschauspuffanlage oder fiir Einzelteile einer
solchen Anlage als technische Einheit wird vom Hersteller der Anlage oder von seinem Beauftragten gestellt.

Fiir jeden Typ einer Austauschauspuffanlage oder von Einzelteilen dieser Anlage, fiir die eine Bauartgeneh-
migung beantragt wird, sind dem Antrag die nachstehend aufgefithrten Dokumente in dreifacher Ausfer-
tigung sowie folgende Angaben beizufiigen:

eine die in Nummer 1.1 dieses Anhangs erwihnten technischen Merkmale betreffende Beschreibung der
Typen der Kleinkraftrader, fiir die die Anlage(n) oder ihre Einzelteile vorgesehen ist (sind); die Nummern oder
Symbole, mit denen der Motortyp und der Kleinkraftradtyp gekennzeichnet sind;

Beschreibung der Austauschauspuffanlage unter Angabe der Lage seiner Bauteile zueinander, zusammen mit
den Einbauanweisungen;

Zeichnungen aller Bauteile zur Erleichterung ihrer Erkennung und Lokalisierung und Angabe der verwendeten
Werkstoffe. Auf diesen Zeichnungen ist auch die fir die Anbringung des vorgeschriebenen Bauart-Geneh-
migungszeichens vorgesehene Stelle anzugeben.

Auf Verlangen des Technischen Dienstes muss der Antragsteller Folgendes vorlegen:
zwei Muster der Anlage, fiir die die Bauartgenehmigung beantragt wird;

eine Auspuffanlage, die der Originalanlage des Kleinkraftrads bei Ausstellung des vorgelegten Beschreibungs-
bogens entspricht;
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3.2.3.3.  ein fur den Typ, an den die Austauschauspuffanlage angebaut werden soll, reprisentatives Kleinkraftrad.
Dieses muss sich in einem Zustand befinden, dass es — nach Einbau eines dem Originaltyp entsprechenden
Auspufftyps — den Vorschriften eines der beiden folgenden Unterabschnitte entspricht:

3.2.3.3.1.  Gehort das in Nummer 3.2.3.3 genannte Kleinkraftrad zu einem Typ, fir den die Betriebserlaubnis gemaf
den Bestimmungen dieser Anlage erteilt wurde, darf es

3.2.3.3.1.1. beim Fahrversuch den in Nummer 2.1.1 vorgesehenen Grenzwert um hochstens 1,0 dB (A) iiberschreiten,

3.2.3.3.1.2. beim Standversuch den bei der Betriebserlaubnispriifung des Kleinkraftrads ermittelten und auf dem Herstel-
lerschild angegebenen Wert um hochstens 3,0 dB (A) iiberschreiten;

3.2.3.3.2.  gehort das in Nummer 3.2.3.3 genannte Kleinkraftrad nicht zu einem Typ, fir den die Betriebserlaubnis nach
den Bestimmungen dieser Anlage erteilt wurde, darf es den Grenzwert, der fur diesen Kleinkraftradtyp bei
seiner ersten Inbetriebnahme Anwendung gefunden hitte, um hochstens 1,0 dB (A) tiberschreiten;

3.2.3.4. einen separaten, mit dem Motor des in Nummer 3.2.3.3 erwihnten Kleinkraftrads baugleichen Motor, sofern
die Genehmigungsbehorden dies fiir erforderlich halten.

3.3. Spezifikationen
3.3.1. Allgemeine Spezifikationen

Der Schallddmpfer ist so auszulegen, herzustellen und fiir den Anbau vorzubereiten, dass

3.3.1.1.  das Kleinkraftrad unter siblichen Betriebsbedingungen und insbesondere trotz der Schwingungen, denen es
ausgesetzt sein kann, den Vorschriften dieser Anlage entspricht;

3.3.1.2.  er unter Beriicksichtigung seiner Benutzungsbedingungen eine annehmbare Bestandigkeit gegen die Korrosi-
onseinwirkungen aufweist, denen er ausgesetzt ist;

3.3.1.3. die bei dem Originalschalldimpfer vorgesehene Bodenfreiheit und die mogliche Schriglage des Kleinkraftrades
nicht vermindert werden;

3.3.1.4. an der Oberfliche keine iibermifSig hohen Temperaturen auftreten;
3.3.1.5. die Auflenfliche weder vorstehende Teile noch scharfe Kanten aufweist;

3.3.1.6.  er ausreichend Abstand von den Teilen der Radaufhingung und Stofiddmpfern hat;

3.3.1.7.  er einen ausreichenden Sicherheitsabstand von den Rohrleitungen hat;

3.3.1.8. seine Stoffestigkeit mit den eindeutig festgelegten Anbau- und Wartungsvorschriften vereinbar ist.

3.3.2. Spezifikationen fiir den Gerduschpegel

3.3.2.1.  Die gerduschdimpfende Wirkung der Austauschauspuffanlage oder eines Einzelteils derselben ist nach den in

den Nummern 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4 und 2.1.5 beschriebenen Verfahren zu priifen. Wenn eine Austausch-
auspuffanlage oder ein Einzelteil dieser Anlage an dem in Nummer 3.2.3.3 genannten Kleinkraftrad angebaut
wird, dirfen die gemessenen Gerduschpegelwerte sowohl beim Fahrversuch als auch beim Standversuch
diejenigen Werte nicht iiberschreiten, die gemdf Nummer 3.2.3.3 an demselben Kleinkraftrad gemessen

wurden.
3.3.3. Priifung der Eigenschaften des Kleinkraftrads
3.3.3.1.  Der Austauschschalldimpfer muss dem Kleinkraftrad vergleichbare Leistungen ermoglichen wie ein Original-

schalldimpfer oder dessen Einzelteile.

3.3.3.2. Der Austauschschalldimpfer wird mit einem an das in Nummer 3.2.3.3 beschriebene Kleinkraftrad angebau-
ten Originalschalldimpfer verglichen, der sich ebenfalls in neuem Zustand befindet.

3.3.3.3.  Die Priifung ist durch Ermittlung der Leistungskurve des Motors durchzufithren. Die mit dem Austausch-
schalldimpfer gemessenen Werte fiir die Nennleistung und Nennleistungsdrehzahl diirfen um nicht mehr als
t 5 % von den unter denselben Bedingungen mit dem Originalschalldimpfer gemessenen Werten abweichen.
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3.4.

3.4.1.

Zusatzbestimmungen fiir mit Faserstoffen ausgestattete Schalldimpfer als selbstindige technische Einheiten

Faserstoffe diirfen bei der Herstellung dieser Schallddmpfer nur verwendet werden, wenn sie die in Nummer
2.3.1 dieses Anhangs genannten Anforderungen erfiillen.

Beurteilung der Schadstoffemissionen bei Fahrzeugen mit Austauschschalldimpferanlagen

Das in Nummer 3.2.3.3 genannte, mit einem Schallddmpfer des Typs, fir den die Genechmigung beantragt
wird, ausgestattete Fahrzeug ist den gemif der Bauartgenehmigung des Fahrzeugs anwendbaren Umwelt-
vertraglichkeitspriiffungen zu unterziehen.

Die Anforderungen hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit gelten als erfiillt, wenn die Priifergebnisse gemafd
der Bauartgenehmigung des Fahrzeugs den in Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 fest-
gelegten Grenzwerten entsprechen.

Die Kennzeichnung von Nicht-Originalabgasanlagen und deren Einzelteilen muss den Bestimmungen des
Artikels 39 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 entsprechen.

Bauartgenehmigung

Nach Abschluss der in dieser Anlage beschriebenen Priifungen stellt die Genehmigungsbehérde eine Beschei-
nigung nach dem entsprechenden Muster gemif8 Artikel 30 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013
aus. Vor der Genehmigungsnummer steht das Rechteck, in dem sich zunichst der Buchstabe ,e“ und dann die
Kennzahl oder die Kennbuchstaben des Mitgliedstaats befinden, der die Bauartgenehmigung erteilt oder
verweigert hat. Die Auspuffanlage, der die Bauartgenehmigung erteilt wird, muss den Vorschriften der
Anhinge II und VI entsprechen.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

1.4.

2.1.

Anlage 2

Anforderungen an die Priifung des Geriduschpegels bei Kraftridern (Kategorien L3e und L4e)

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Anlage gelten folgende Begriffsbestimmungen:

,Typ eines Kraftrads hinsichtlich des Gerduschpegels und der Auspuffanlage bezeichnet Kraftrider, die sich
unter anderem in folgenden wesentlichen Punkten nicht voneinander unterscheiden:

Art des Motors (Zweitakt- oder Viertaktverfahren, Hub- oder Kreiskolbenmotor, Zylinderanzahl und Hub-
raum, Anzahl und Typ der Vergaser oder Einspritzanlagen, Anordnung der Ventile, Nennleistung und
Nennleistungsdrehzahl). Bei Kreiskolbenmotoren ist das doppelte Kammervolumen als Hubraum zu be-
trachten.

Antriebsstrang, insbesondere Anzahl und Ubersetzungsverhiltnis der Ginge und Gesamtiibersetzung;

Anzahl, Art und Anordnung der Auspuffanlagen;

JAuspuffanlage“ oder ,Schalldimpfer* bezeichnet einen vollstindigen Satz von Einzelteilen, die zur Damp-
fung der vom Motor des Kraftrads und seinem Abgasausstoff hervorgerufenen Gerdusche erforderlich sind;

,Originalauspuffanlage oder Originalschalldimpfer* bezeichnet eine Anlage des Typs, mit dem das Fahrzeug
bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis ausgeriistet ist. Dabei kann es sich um die Erst-
ausstattung oder um eine Austauschanlage handeln;

,Nicht-Originalauspuffanlage oder Nicht-Originalschallddmpfer* bezeichnet eine Anlage eines anderen Typs
als des Typs, mit dem das Fahrzeug bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis ausgeriistet
war. Eine solche Anlage darf nur als Austauschauspuffanlage oder Austauschschalldimpfer verwendet
werden.

JAuspuffanlagen verschiedener Bauart“ bezeichnet Anlagen, die untereinander wesentliche Unterschiede
aufweisen, wie zum Beispiel

Anlagen, deren Bauteile mit unterschiedlichen Fabrik- oder Handelsmarken gekennzeichnet sind;

Anlagen, bei denen die Werkstoffeigenschaften eines beliebigen Bauteils unterschiedlich sind oder deren
Bauteile eine unterschiedliche Form oder Grofe haben;

Anlagen, bei denen die Wirkungsweise mindestens eines Bauteils unterschiedlich ist, oder

Anlagen, bei denen die Bauteile unterschiedlich zusammengebaut sind;

,Einzelteil einer Auspuffanlage” bezeichnet einen der Bestandteile, die zusammen die Auspuffanlage bilden
(beispielsweise Auspuffrohre und Rohrstutzen, eigentlicher Schallddmpfer), und gegebenenfalls die Ansaug-
anlage (Luftfilter).

Wenn der Motor mit einem Ansaugsystem (Ansaugluftfilter oder Ansauggerduschddampfer) versehen sein
muss, damit die zuldssigen Gerduschpegel nicht tiberschritten werden, wird der Filter oder Gerduschdampfer
wie ein Bauteil behandelt, das dieselbe Bedeutung wie die Auspuffanlage hat.

Bauartgenehmigung fiir einen Typ eines Kraftrads in Bezug auf den Geriduschpegel und die Original-
auspuffanlage als technische Einheit

Fahrgerdusch des Kraftrads (Bedingungen und Messverfahren zur Priifung des Fahrzeugs beim Bauartge-
nehmigungsverfahren)
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2.1.2.
2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.1.3.2.

2.1.3.3.

Gerduschgrenzwerte: siche Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Messgerate
Akustische Messungen

Als Messgerit ist ein Prizisionsschallpegelmesser zu verwenden, der der in der Veroffentlichung Nr. 179
,Prizisionsschallpegelmesser’, zweite Ausgabe, der Internationalen Elektrotechnischen Kommission (IEC)
beschriebenen Bauart entspricht. Bei den Messungen sind die Anzeigegeschwindigkeit ,schnell“ und die
Bewertungskurve ,A“, die ebenfalls in dieser Veroffentlichung beschrieben werden, anzuwenden.

Zu Beginn und am Ende jeder Messreihe ist das Schallpegelmessgerit nach den Angaben des Herstellers mit
einer geeigneten Schallquelle (beispielsweise einem Pistonphon) zu kalibrieren.

Geschwindigkeitsmessungen

Motordrehzahl und Geschwindigkeit des Kraftrads auf der Priifstrecke sind mit einer Genauigkeit von * 3 %
zu bestimmen.

Messbedingungen
Zustand des Kraftrads

Wihrend der Messungen muss sich das Kraftrad in fahrbereitem Zustand befinden.

Vor Beginn der Messungen ist der Kraftradmotor auf die normale Betriebstemperatur zu bringen. Bei
automatisch gesteuerten Liiftern darf im Laufe der Gerduschmessung nicht in die Schaltautomatik einge-
griffen werden. Bei Kraftridern mit mehr als einem angetricbenen Rad ist nur der fiir den normalen
Straenbetrieb vorgesehene Antrieb zu verwenden. Ist das Kraftrad mit einem Beiwagen ausgeriistet, so
ist dieser fur die Prifung zu entfernen.

Priifgelinde

Das Priifgelinde muss aus einer zentral angeordneten Beschleunigungsstrecke bestehen, die von einem im
Wesentlichen ebenen Priifgelinde umgeben ist. Die Beschleunigungsstrecke muss eben sein; ihre Oberfliche
muss trocken und so beschaffen sein, dass das Rollgerdusch niedrig bleibt.

Auf dem Priifgelinde miissen die Bedingungen des freien Schallfeldes zwischen der Schallquelle in der Mitte
der Beschleunigungsstrecke und dem Mikrofon auf 1,0 dB genau eingehalten werden. Diese Bedingung gilt
als erfillt, wenn im Abstand von 50 m um den Mittelpunkt der Beschleunigungsstrecke keine groflen
schallreflektierenden Gegenstinde wie Ziune, Felsen, Briicken oder Gebdude vorhanden sind. Der Fahr-
bahnbelag des Priifgelindes muss den Vorschriften der Anlage 4 entsprechen.

In der Nihe des Mikrofons darf sich kein Hindernis befinden, das das Schallfeld beeinflussen konnte, und
zwischen dem Mikrofon und der Schallquelle darf sich niemand aufhalten. Der Messbeobachter muss sich
so aufstellen, dass eine Beeinflussung der Messgerdteanzeige ausgeschlossen ist.

Verschiedenes

Die Messungen diirfen nicht bei ungiinstigen Witterungsbedingungen vorgenommen werden. Der Einfluss
von Windbden ist auszuschliefen.

Bei den Messungen muss der A-bewertete Gerduschpegel anderer Schallquellen als des zu priifenden Fahr-
zeugs oder des Windeinflusses mindestens 10,0 dB (A) unter dem vom Fahrzeug erzeugten Gerduschpegel
liegen. Am Mikrofon darf ein geeigneter Windschutz angebracht sein, sofern dessen Einfluss auf die
Empfindlichkeit und Richtcharakteristik des Mikrofons beriicksichtigt wird.

Betrdgt der Unterschied zwischen dem Fremdgerdusch und dem gemessenen Gerdusch 10,0 bis 16,0 dB (A),
so ist zur Berechnung der Priifergebnisse der entsprechende Korrekturwert gemifl nachstehendem Dia-
gramm von dem vom Schallpegelmessgerit angezeigten Wert abzuziehen.
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Abbildung Anl 2-1

Unterschied zwischen Fremdgeriusch und zu messendem Geriusch
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Unterschied zwischen Fremdgerdusch und zu messendem Geriusch

2.1.4. Messverfahren
2.1.4.1. Art und Zahl der Messungen

Wihrend der Vorbeifahrt des Kraftrads zwischen den Linien AA” und BB’ (Abbildung Anl 2-2) ist der A-
bewertete maximale Gerduschpegel in Dezibel (dB (A)) zu messen. Die Messung ist ungiiltig, wenn ein vom
allgemeinen Gerduschpegel ungewohnlich stark abweichender Spitzenwert festgestellt wird.

Auf jeder Seite des Kraftrads sind mindestens zwei Messungen vorzunehmen.

2.1.4.2. Anordnung des Mikrofons

Das Mikrofon ist in einem Abstand von 7,5 m * 0,2 m von der Bezugslinic CC’ (Abbildung Anl 2-2) der
Fahrbahn in einer Hohe von 1,2 m # 0,1 m iiber der Fahrbahnoberfliche anzubringen.

2.1.4.3. Fahrbedingungen

Das Kraftrad ist mit einer gleichformigen Anfangsgeschwindigkeit gemidfS den Nummern 2.1.4.3.1 und
2.1.4.3.2 an die Linie AA" heranzufahren. Sobald die vordere Kraftradbegrenzung die Linie AA" erreicht, ist
die Betdtigungseinrichtung der Drosselklappe moglichst rasch in die Volllaststellung zu bringen; diese
Stellung ist beizubehalten, bis die hintere Kraftradbegrenzung die Linie BB’ erreicht; dann wird die Drossel
schnellstmoglich zuriick in die Leerlaufstellung gebracht.

Bei allen Messungen ist das Kraftrad in gerader Richtung so iiber die Beschleunigungsstrecke zu fahren, dass
die Spur seiner Lingsmittelebene moglichst nahe an der Linie CC’ liegt.

2.1.4.3.1. Kraftrider mit nichtautomatischem Getriebe
2.1.43.1.1.  Geschwindigkeit beim Heranfahren

Das Kraftrad ndhert sich der Linie AA’ mit einer gleichformigen Geschwindigkeit von

— 50 km/h oder

— mit einer Geschwindigkeit, die 75 % der Nennleistungsdrehzahl S des Motors entspricht,

je nachdem, welches der niedrigere Wert ist.
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2.1.4.3.1.2.
2.1.4.3.1.2.1.

2.1.4.3.1.2.2.

2.1.4.3.1.2.3.

2.1.4.3.1.2.4.

2.1.43.2
2.1.43.2.1.
2.1.4.3.2.1.1.

2.1.4.3.2.2.
2.1.4.3.2.2.1.

2.1.4.3.2.2.2.

2.1.4.4.

2.1.5.
2.1.5.1.

Wahl des Getriebegangs

Kraftrader, die ein Schaltgetriebe mit hochstens vier Gingen haben, werden ungeachtet des Hubraums ihres
Motors nur im zweiten Gang gepriift.

Kraftrader, die ein Schaltgetriebe mit fiinf Gingen oder mehr haben und deren Motor einen Hubraum von
bis zu 175 cm’ hat, werden ausschlielich im dritten Gang gepriift.

Kraftrader, die ein Schaltgetriebe mit mindestens funf Gingen haben und bei denen der Hubraum des
Motors 175 cm”® iibersteigt, werden im zweiten und im dritten Gang gepriift. Der Mittelwert der beiden
Priifungen ist mafigeblich.

Falls wihrend der Priffung im zweiten Gang (siche die Nummern 2.1.4.3.1.2.1 und 2.1.4.3.1.2.3) die
Drehzahl des Motors beim Heranfahren an die Endbegrenzungslinie der Priifstrecke 100 % der Drehzahl
bei Hochstleistung iibersteigt, ist die Priffung im dritten Gang durchzufithren und der gemessene Schall-
pegel allein als Priifergebnis anzusehen.

Kraftrader mit automatischem Getriebe
Kraftrider ohne handbetitigte Vorwiahleinrichtung
Geschwindigkeit beim Heranfahren

Das Kraftrad wird mit gleichformigen Geschwindigkeiten von 30 km/h, 40 km/h, 50 km/h oder mit 75 %
der Hochstgeschwindigkeit bei StrafSenbetrieb — wenn dieser Wert geringer ist — an die Linie AA’ heran-
gefahren. Es wird die Betriebsart gewdahlt, die den hochsten Schallpegel ergibt.

Kraftrader mit handbetitigter Vorwahleinrichtung mit x Stellungen fiir Vorwirtsfahrt.
Geschwindigkeit beim Heranfahren

Das Kraftrad nahert sich der Linie AA" mit einer gleichférmigen Geschwindigkeit von

— weniger als 50 km/h, wobei die Motordrehzahl 75 % der Nennleistungsdrehzahl S des Motors ent-
spricht, oder

— von 50 km/h, wobei die Motordrehzahl weniger als 75 % der Nennleistungsdrehzahl S des Motors
betragt.

Sollte wihrend der Priifung bei einer gleichformigen Geschwindigkeit von 50 km/h ein Herunterschalten in
den ersten Gang erfolgen, darf die Geschwindigkeit beim Heranfahren des Kraftrads auf maximal 60 km/h
erhoht werden, damit das Herunterschalten unterbleibt.

Stellung der handbetitigten Vorwihleinrichtung

Ist das Kraftrad mit einer handbetitigten Vorwahleinrichtung mit x Stellungen fiir Vorwartsfahrt ausgeriis-
tet, muss die Priifung in der hochsten Stellung durchgefiihrt werden; eine eventuell vorhandene Einrichtung
zum Herunterschalten (z.B. ,Kick-down") darf nicht betitigt werden. Erfolgt nach Durchfahren der Linie
AA’ ein automatisches Herunterschalten, muss die Priifung wiederholt werden, wobei die zweithochste
Stellung oder erforderlichenfalls dritthochste Stellung gewihlt wird, damit die hochste Stellung im Vor-
wihlbereich gefunden wird, die eine Durchfithrung der Priifung ohne automatisches Herunterschalten (ohne
Benutzung des Kick-down) gewihrleistet.

Bei Hybridfahrzeugen der Klasse L sind die Priifungen zweimal in den folgenden Zustinden durchzufiihren:

a) Zustand A: Die Batterien miissen den maximalen Ladezustand aufweisen; ist mehr als eine ,Hybrid-
betriebsart* moglich, ist diejenige mit dem hochsten Stromverbrauch fiir die Priifung auszuwihlen.

b) Zustand B: Die Batterien miissen den minimalen Ladezustand aufweisen; ist mehr als eine ,Hybrid-
betriebsart* moglich, ist diejenige mit dem hochsten Kraftstoffverbrauch fiir die Priifung auszuwiahlen.

Ergebnisse (Priifbericht)

In dem Priifbericht, der fiir den Beschreibungsbogen gemifs dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 genannten Muster erstellt wird, sind alle Umstinde und Faktoren zu vermerken, die die
Messergebnisse beeinflusst haben.
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2.1.5.2.

2.1.5.3.

2.1.5.4.

2.1.5.5.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.
2.2.3.1.

2.2.3.2.

2.2.3.3.

Die Messergebnisse sind auf das nichstliegende Dezibel auf- bzw. abzurunden.

Folgt dem Komma eine Ziffer zwischen 0 und 4, wird abgerundet; folgt ihm eine Ziffer zwischen 5 und 9,
wird aufgerundet.

Fiir die Ausstellung des Beschreibungsbogens gemifd dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannten Muster sind nur die Messwerte zu iibernehmen, deren Differenz bei zwei unmittelbar
aufeinanderfolgenden Messungen auf derselben Seite des Kraftrads nicht grofer als 2,0 dB (A) ist.

Um Ungenauigkeiten Rechnung zu tragen, ist 1,0 dB(A) von jedem gemifs Nummer 2.1.5.2 gemessenen
Wert abzuziehen.

Wenn der Durchschnittswert der vier Messergebnisse nicht iiber dem zuldssigen Grenzwert fiir die betref-
fende Kraftradklasse liegt, gilt der in Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte
Grenzwert als erfiillt. Dieser Durchschnittswert ist das Priifergebnis.

Wenn der Durchschnittswert der vier Messergebnisse fiir Zustand A sowie der Durchschnittswert der vier
Messergebnisse fiir Zustand B nicht iiber dem zuldssigen Grenzwert fiir die betreffende Kraftradklasse
liegen, gilt der in Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 festgelegte Grenzwert als erfiillt.

Der hochste Durchschnittswert ist das Priifergebnis.

Standgeriusch des Kraftrads (Bedingungen und Messverfahren zur Uberpriifung der im Verkehr befindlichen
Fahrzeuge)

Schalldruckpegel des Kraftrads im Nahfeld

Zur Erleichterung einer spéteren Uberpriifung der Gerduschentwicklung der im Verkehr befindlichen Kraft-
rdder ist dariiber hinaus der Schalldruckpegel im Nahfeld der Miindung der Auspuffanlage (Schalldimpfer)
gemdfl den nachstehenden Vorschriften zu messen und das Messergebnis in den Priifbericht fiir den
Beschreibungsbogen gemifs dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Muster einzutragen.

Messgerate

Es ist ein Prazisionsschallpegelmessgerdt gemaff Nummer 2.1.2.1 zu verwenden.

Messbedingungen
Zustand des Kraftrads

Vor Beginn der Messungen ist der Kraftradmotor auf die normale Betriebstemperatur zu bringen. Bei
automatisch gesteuerten Liiftern darf im Laufe der Gerduschmessung nicht in die Schaltautomatik einge-
griffen werden.

Wihrend der Messungen muss sich der Wahlhebel des Getriebes in Leerlaufstellung befinden. Ist eine
Unterbrechung der Kraftiibertragung nicht moglich, so ist das Antriebsrad des Kraftrads frei laufen zu
lassen, indem es beispielsweise aufgebockt wird.

Priifgelinde (Abbildung Anl 2-2)

Als Priifgeldnde darf jeder Platz verwendet werden, an dem es keine nennenswerten akustischen Storungen
gibt. Insbesondere eignen sich dazu ebene Flichen, die mit Beton, Asphalt oder einem anderen harten
Material iiberzogen sind und eine hohe Schallreflexion aufweisen; ausgeschlossen sind Flichen aus fest-
gewalzter Erde. Das Priifgelinde muss mindestens die Abmessungen eines Rechtecks haben, dessen Seiten
3 m von den Umrissen des Kraftrads (ausschlieflich Lenker) entfernt sind. Innerhalb dieses Rechtecks darf
es keine nennenswerten Hindernisse geben, beispielsweise andere Personen als den Fahrer und den Be-
obachter.

Das Kraftrad ist innerhalb des vorgenannten Rechtecks so aufzustellen, dass das Messmikrofon zu eventuell
vorhandenen Bordsteinkanten einen Abstand von mindestens 1 m hat.

Verschiedenes

Durch Storgerdusche und durch Windeinfluss hervorgerufene Anzeigen des Messgerits miissen mindestens
10,0 dB (A) unter dem zu messenden Gerduschpegel liegen. Am Mikrofon kann ein geeigneter Windschutz
angebracht sein, sofern dessen Einfluss auf die Empfindlichkeit des Mikrofons beriicksichtigt wird.
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Messverfahren
Art und Zahl der Messungen

Wihrend des Betriebsablaufs nach Nummer 2.2.4.3 ist der A-bewertete maximale Gerduschpegel in Dezibel
(dB) zu messen.

An jedem Messpunkt sind mindestens drei Messungen vorzunehmen.

Anordnung des Mikrofons (Abbildung Anl 2-3)

Das Mikrofon ist in der Hohe der Auspuffmiindung aufzustellen, in keinem Fall jedoch niedriger als 0,2 m
tiber der Fahrbahnoberfliche. Die Kapsel des Mikrofons muss gegen die Ausstromoffnung der Abgase
gerichtet sein und zu dieser Offnung einen Abstand von 0,5 m haben. Die Achse der gréRten Empfindlich-
keit des Mikrofons muss parallel zur Fahrbahnoberfliche verlaufen und einen Winkel von 45 + 10° zu der
senkrechten Ebene bilden, in der die Austrittsrichtung der Abgase liegt.

Mit Bezug auf diese senkrechte Ebene ist das Mikrofon auf der Seite aufzustellen, die den groftmoglichen
Abstand zwischen Mikrofon und dem Umriss des Kraftrades (ausschlieRlich Lenker) zuldsst.

Hat das Auspuffsystem mehrere Miindungen, deren Mittenabstand nicht grofer als 0,3 m ist, so ist das
Mikrofon der Miindung zuzuordnen, die dem Kraftradumriss (ausschlieSlich Lenker) am nachsten liegt oder
die den grofSten Abstand von der Fahrbahnoberfliche hat. Betrigt der Mittenabstand der Miindungen mehr
als 0,3 m, so sind getrennte Messungen fiir jede Miindung vorzunehmen, wobei der grofSte gemessene Wert
festzuhalten ist.

Fahrbedingungen

Die Drehzahl des Motors ist bei einem der folgenden Werte konstant zu halten:

— (()/(2)), falls die Drehzahl S mehr als 5 000 min! betrigt;

— ((3S)/(4)), falls die Drehzahl S hochstens 5 000 min™! betrigt;

dabei ist ,S“ die Drehzahl, bei der der Motor die hochste Leistung abgibt.

Nach Erreichen der konstanten Drehzahl ist die Betitigungseinrichtung der Drosselklappe rasch in die
Leerlaufstellung zuriickzunehmen. Der Gerduschpegel ist wihrend des Betriebsablaufs, der ein kurzzeitiges
Beibehalten der konstanten Drehzahl sowie die gesamte Dauer der Verzdgerung umfasst, zu messen, wobei
als Messwert der maximale Anzeigenwert gilt.

Ergebnisse (Priifbericht)

In dem Priifbericht, der fir den Beschreibungsbogen gemifl dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 genannten Muster erstellt wird, sind alle erforderlichen, insbesondere auch die zur
Messung des Standgerduschs gehorenden Angaben zu vermerken.

Die Werte der Messgerite sind abzulesen und auf das nichstliegende Dezibel auf- bzw. abzurunden.

Folgt dem Komma eine Ziffer zwischen 0 und 4, wird abgerundet; folgt ihm eine Ziffer zwischen 5 und 9,
wird aufgerundet.

Es sind nur die Messwerte zu iibernehmen, deren Differenz bei drei unmittelbar aufeinanderfolgenden
Messungen nicht grofer als 2,0 dB (A) ist.

Als Messergebnis gilt der hochste dieser drei Messwerte.
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Abbildung Anl 2-2
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Abbildung Anl 2-3

Messung des Standgeriusches

Hohe des Mittelpunkts de Auspuffrohrs

min. 0,2 m
min. 0,2 m

Originalauspuffanlage (Schalldimpfer)
Vorschriften iiber Schalldimpfer, die schallschluckende Faserstoffe enthalten

Schallschluckende Faserstoffe diirfen kein Asbest enthalten und beim Bau von Schalldimpfern nur dann
verwendet werden, wenn durch geeignete Vorrichtungen sichergestellt ist, dass die Faserstoffe wihrend der
gesamten Nutzungsdauer des Schalldimpfers in ihrer bestimmungsgemafen Lage verbleiben und wenn die
Vorschriften einer der nachstehenden Nummern 2.3.1.2 oder 2.3.1.3 eingehalten werden.

Der Gerduschpegel muss nach Entfernung der Faserstoffe den Anforderungen nach Nummer 2.1.1 ent-
sprechen.

Die schallschluckenden Faserstoffe diirfen sich nicht in gasdurchstromten Teilen des Schalldimpfers befin-
den und miissen nachstehende Bedingungen erfiillen:

Die Faserstoffe werden in einem Ofen vier Stunden lang bei einer Temperatur von 650 °C + 5 °C kon-
ditioniert, ohne dass sich die mittlere Linge, der Durchmesser oder die Dichte der Fasern verringern darf.

Nach einer einstiindigen Konditionierung in einem Ofen bei einer Temperatur von 650 °C + 5 °C miissen
mindestens 98 % der Stoffe in einem Sieb zuriickgehalten werden, dessen nominale Maschenweite 250 pm
betrdgt und das der technischen Norm ISO 33101:2000 entspricht, wenn es nach der ISO-Norm
2559:2011 gepriift worden ist.

Die Stoffe diirfen nicht mehr als 10,5 % ihres Gewichts verlieren, wenn sie 24 Stunden lang bei 90 °C +
5°C in einem synthetischen Kondensat mit folgender Zusammensetzung getrinkt werden:

— 1 N Bromwasserstoffsidure (HBr): 10 ml

— 1N Schwefelsiure (H,SO,4): 10 ml

— Auffiillen mit destilliertem Wasser auf 1 000 ml.

Anmerkung: Vor dem Wiegen sind die Stoffe in destilliertem Wasser zu waschen und eine Stunde lang bei
105 °C zu trocknen.

Bevor die Anlage nach Nummer 2.1 gepriift wird, ist sie nach einer der nachstehend genannten Methoden
in normalen Betriebszustand zu versetzen:

Konditionierung durch Dauerbetrieb auf der Strafe
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Entsprechend der Kraftradklasse sind wihrend des Konditionierzyklus die in Tabelle Anl 2-1 aufgefithrten
Mindestfahrstrecken zuriickzulegen:

Tabelle Anl 2-1

Wihrend der Konditionierung mindestens zuriickzulegende Strecke

Fahrzeug der Klasse L3e | L4e (Kraftrad) nach Hubraum (cm?) St(lrfl;l)‘e
1. < 80 4 000
2. >80 <175 6 000
3. > 175 8 000

50 £ 10 % des Konditionierzyklus entfallen auf das Fahren im Stadtbereich, der Rest auf Langstrecken-
fahrten bei hoher Geschwindigkeit; der Fahrzyklus bei konstanter Geschwindigkeit auf der Strale kann
durch eine entsprechende Priifung auf einem Priifgelinde ersetzt werden.

Zwischen den beiden Betriebsarten ist mindestens sechsmal zu wechseln.

Das vollstandige Priifprogramm muss mindestens 10 Haltezeiten von mindestens drei Stunden umfassen,
damit die Auswirkungen der Abkithlung und der Kondensation reproduziert werden konnen.

Konditionierung durch Druckschwingung

Das Auspuffsystem oder seine Einzelteile miissen am Kraftrad oder am Motor angebaut sein.

Im ersten Fall ist das Kraftrad auf einen Rollenpriifstand zu bringen. Im zweiten Fall ist der Motor auf einen
Versuchsstand zu bringen.

Die in Abbildung Anl 2-4 ausfithrlich schematisch dargestellte Versuchsvorrichtung wird an der Austritts-
offnung des Auspuffsystems angebracht. Andere Vorrichtungen, die vergleichbare Ergebnisse gewihrleisten,
sind zuldssig.

Die Priifeinrichtung muss so eingestellt werden, dass der Durchfluss der Abgase durch ein Schnellschluss-
ventil 2 500mal abwechselnd gesperrt und freigegeben wird.

Das Ventil muss sich 6ffnen, wenn der mindestens 100 mm hinter dem Eintrittsflansch gemessene Abgas-
gegendruck einen Wert zwischen 0,35 bar und 0,40 bar erreicht. Kann dies aufgrund der Motoreigenschaf-
ten nicht erreicht werden, muss sich das Ventil 6ffnen, sobald der Gegendruck der Auspuffgase einen Wert
erreicht, der 90 % des Wertes entspricht, der gemessen werden kann, ehe der Motor zum Stillstand kommt.
Das Ventil muss sich wieder schlieen, wenn dieser Druck um nicht mehr als 10 % von dem Wert
abweicht, der sich bei offenem Ventil eingestellt hat.

Das Verzogerungsrelais ist fir die Dauer des Durchflusses der Auspuffgase entsprechend den Vorschriften in
Nummer 2.3.1.4.2.3 einzustellen.

Die Motordrehzahl muss 75 % der Drehzahl (S) betragen, bei der der Motor seine Hochstleistung erreicht.

Die vom Priifstand angezeigte Leistung muss 50 % der bei 75 % der Motordrehzahl (S) gemessenen
Leistung bei Vollgas betragen.

Jede Ablaufoffnung muss wahrend der Priifung geschlossen sein.

Die gesamte Priifung darf nicht linger als 48 Stunden dauern. Gegebenenfalls muss nach jeder Stunde eine
Abkithlungsperiode erfolgen.
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Konditionierung auf einem Priifstand

Das Auspuffsystem ist an einem Motor anzubauen, der fiir den Typ reprisentativ ist, mit dem das Kraftrad,
fir das das System ausgelegt ist, ausgeriistet ist. Der Motor ist dann auf einen Versuchsstand zu bringen.

Die Konditionierung besteht aus einer Anzahl von fiir die Kraftradklasse, fir die das Auspuffsystem
ausgelegt ist, festgelegten Priifstandzyklen. Tabelle Anl 2-2 zeigt die fiur die einzelnen Kraftradklassen
vorgeschene Anzahl von Priifstandzyklen:

Tabelle Anl 2-2

Anzahl der Priifstandzyklen fiir die Konditionierung

Kraftradklasse ngch Hubraum Anzahl der Zyklen
(em?)
1. < 80 6
2.>80 <175 ?
3. > 175 12

Nach jedem Priifstandzyklus muss eine mindestens sechsstiindige Pause eingelegt werden, damit Abkiih-
lungs- und Kondensationswirkungen reproduziert werden konnen.

Jeder Prifstandzyklus besteht aus sechs Abschnitten. Es gelten folgende Werte fiir die Betriebsbedingungen
des Motors in jedem einzelnen Abschnitt sowie fir die Dauer dieser Abschnitte:

Tabelle Anl 2-3

Abschnitte des Priifzyklus fiir die Priifstandpriifung

Dauer des Abschnitts
(Minuten)
sc/}:?];tt Bedingungen
Motoren mit einem Hubraum von weniger Motoren mit einem Hubraum von
als 175 cm? mindestens 175 cm?

1 Leerlauf 6 6

2 25 % Last 40 50
bei 75% S

3 50 % Last 40 50
bei 75% S

4 100 % Last 30 10
bei 75% S

5 50 % Last 12 12
bei 100 % S

6 25 % Last 22 22
bei 100 % S

Gesamtzeit: 2h 30 min 2h 30 min

Auf Antrag des Herstellers konnen wiahrend dieses Konditioniervorgangs der Motor und der Schallddmpfer
gekiihlt werden, damit die an einem nicht weiter als 100 mm vom Austritt der Auspuffgase entfernten
Punkt gemessene Temperatur nicht hoher liegt als diejenige, die gemessen wird, wenn das Kraftrad mit
110 km/h oder 75 % S im hochsten Gang fahrt. Die Geschwindigkeit des Kraftrades bzw. die Motordreh-
zahl werden auf * 3 % genau bestimmt.
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Abbildung Anl 2-4

Priifeinrichtung zur Konditionierung durch Druckschwingung
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. Einlassflansch oder -muffe, die mit der Miindung der zu priiffenden Auspuffanlage zu verbinden ist
. Handbetitigtes Regelventil

. Ausgleichsbehilter mit einem maximalen Fassungsvermogen von 401 und einer Filldauer von

mindestens einer Sekunde

. Druckschalter mit einem Funktionsbereich von 0,05 bar bis 2,5 bar
. Zeitverzogerungsschalter
. Impulszdhler

. Schnellschlussventil in der Art eines Ventils einer Auspuffbremse mit einem Stromungsdurchmesser

von 60 mm und einem Druckluftzylinder mit einer Reaktionskraft von 120 N bei 4 bar. Die
Ansprechzeit beim Offnen und SchlieRen darf 0,5 s nicht iibersteigen.

. Abgasabfithrung

. Elastischer Schlauch

Manometer

Schaubild und Kennzeichnungen

Dem Beschreibungsbogen nach dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Muster sind eine schematische Darstellung und eine bemafSte Schnittzeichnung des Schalldimpfers bei-
zuftigen.

Alle Originalschalldimpfer miissen mindestens folgende Aufschriften tragen:

— den Buchstaben ,¢“ und die Kennzahl des Mitgliedstaats, der die Bauartgenehmigung erteilt hat;

— Name oder Handelsmarke des Fahrzeugherstellers und

— die Fabrikmarke und die Teilenummer.

Diese miissen deutlich lesbar und unverwischbar und auch in der vorgesehenen Anbaulage sichtbar sein.
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2.3.2.3. Die Verpackungen der Original-Austauschschalldimpfer sind deutlich lesbar mit der Aufschrift ,Originalteil”
sowie mit Markenzeichen und Typenzeichen zu versehen, die mit dem Buchstaben ,e“ und dem Kenn-
zeichen des Zulassungslandes verbunden sind.

2.3.3. Ansaugschalldimpfer

Muss der Ansaugstutzen des Motors mit einem Luftfilter oder einem Ansauggerduschdimpfer ausgeriistet
sein, um die Einhaltung des zulissigen Gerduschpegels zu gewihrleisten, so gilt dieser Filter oder Ansaug-
gerduschddmpfer als Bestandteil des Schallddmpfers, und die Vorschriften der Nummer 2.3 sind auch auf
diese Teile anzuwenden.

3. Bauartgenehmigung fiir eine zum Anbau an einen Typ eines Kraftrads bestimmte Nicht-Original-
auspuffanlage oder von Einzelteilen hiervon als technische Einheiten

Dieser Abschnitt betrifft die Bauartgenehmigung fiir als technische Einheiten geltende Auspuffanlagen oder
Einzelteile von Auspuffanlagen, die als Nicht-Originalteile zum Einbau in einen oder mehrere bestimmte
Kraftradtypen vorgesehen sind.

3.1. Begriffsbestimmung

3.1.1. Unter ,Nicht-Originalaustauschauspuffanlage oder Einzelteilen einer solchen Anlage* sind alle Teile der in
Nummer 1.2 dieses Anhangs definierten Auspuffanlage zu verstehen, die bei einem Kraftrad den Typ oder
Teile des Typs ersetzen sollen, mit dem das Kraftrad bei Ausstellung des Beschreibungsbogens nach dem in
Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster ausgestattet war.

3.2 Antrag auf Erteilung einer Bauartgenehmigung

3.2.1. Der Antrag auf Erteilung einer Bauartgenehmigung fiir eine Austauschauspuffanlage oder fur Einzelteile
einer solchen Anlage als technische Einheit wird vom Hersteller der Anlage oder von seinem Beauftragten
gestellt.

3.2.2. Fiir jeden Typ einer Austauschauspuffanlage oder von Einzelteilen dieser Anlage, fiir die eine Bauartgeneh-

migung beantragt wird, sind dem Antrag die nachstehend aufgefithrten Dokumente in dreifacher Ausfer-
tigung sowie folgende Angaben beizufiigen:

3.2.2.1. eine die in Nummer 1.1 dieser Anlage erwdhnten technischen Merkmale betreffende Beschreibung der
Kraftradtypen, fiur die die Anlage oder die Einzelteile der Anlage vorgesehen sind; die Nummern oder
Symbole, mit denen der Motortyp und der Kraftradtyp gekennzeichnet sind;

3.2.2.2. Beschreibung der Austauschauspuffanlage unter Angabe der Lage seiner Bauteile zueinander, zusammen mit
den Einbauanweisungen;

3.2.2.3. Zeichnungen aller Bauteile zur Erleichterung ihrer Erkennung und Lokalisierung und Angabe der verwen-
deten Werkstoffe. Auf diesen Zeichnungen ist auch die fir die Anbringung des vorgeschriebenen Bau-
artgenehmigungszeichens vorgeschene Stelle anzugeben.

3.2.3. Auf Verlangen des Technischen Dienstes muss der Antragsteller Folgendes vorlegen:
3.2.3.1. zwei Muster der Anlage, fiir die die Bauartgenehmigung beantragt wird;
3.2.3.2. eine Abgasanlage, die derjenigen Abgasanlage entspricht, mit dem das Kraftrad urspriinglich ausgestattet

war, als der Beschreibungsbogen nach dem in der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster
ausgestellt wurde;

3.2.3.3. ein fiir den Typ, an den die Austauschauspuffanlage angebaut werden soll, reprisentatives Kraftrad. Dieses
muss sich in einem Zustand befinden, dass es — nach Einbau eines dem Originaltyp entsprechenden
Auspufftyps — den Vorschriften eines der beiden folgenden Unterabschnitte entspricht:

3.2.3.3.1. Gehort das in Nummer 3.2.3.3 genannte Kraftrad zu einem Typ, fiir den die Betriebserlaubnis gemif$ den
Bestimmungen dieser Anlage erteilt wurde, darf es

— beim Fahrversuch den in Nummer 2.1.1 vorgesehenen Grenzwert um hochstens 1,0 dB (A) iiberschrei-
ten,

— beim Standversuch den bei der Betriebserlaubnispriifung des Kraftrads ermittelten und auf dem Herstel-
lerschild angegebenen Wert um hochstens 3,0 dB (A) iiberschreiten.

3.2.3.3.2. Gehort das in Nummer 3.2.3.3 genannte Kraftrad nicht zu einem Typ, fir den nach den Bestimmungen
dieser Verordnung die Betriebserlaubnis erteilt wurde, darf es den Grenzwert, der fiir diesen Kraftradtyp bei
seiner ersten Inbetriecbnahme Anwendung gefunden hitte, um hochstens 1,0 dB (A) iiberschreiten;
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3.2.3.4. einen separaten, mit dem Motor des in Nummer 3.2.3.3 erwahnten Kraftrads baugleichen Motor, sofern die
Genehmigungsbehorden dies fiir erforderlich halten.

3.3. Kennzeichnung und Aufschriften

3.3.1. Nicht-Originalauspuffanlagen und deren Einzelteile sind gemaf Artikel 39 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 zu kennzeichnen.

3.4. Bauteil-Typgenehmigung/Bauartgenehmigung

3.4.1. Nach Abschluss der in dieser Anlage beschriebenen Priiffungen stellt die Genehmigungsbehorde gemifs
Artikel 30 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 eine Bescheinigung fiir das entsprechende Modell
aus. Vor der Genehmigungsnummer steht das Rechteck, in dem sich zunichst der Buchstabe ,e“ und dann
die Kennzahl oder die Kennbuchstaben des Mitgliedstaats befinden, der die Bauartgenehmigung erteilt oder
verweigert hat. Die Auspuffanlage, der die Bauartgenehmigung erteilt wird, muss den Vorschriften der
Anhinge II und VI entsprechen.

3.5. Spezifikationen
3.5.1. Allgemeine Spezifikationen
Der Schallddmpfer ist so auszulegen, herzustellen und fiir den Anbau vorzubereiten, dass

3.5.1.1. das Kraftrad unter iiblichen Betriebsbedingungen und insbesondere trotz der Schwingungen, denen es
ausgesetzt sein kann, den Vorschriften dieser Anlage entspricht;

3.5.1.2. er unter Beriicksichtigung seiner Benutzungsbedingungen eine annehmbare Bestindigkeit gegen die Korro-
sionseinwirkungen aufweist, denen er ausgesetzt ist;

3.5.1.3. die bei dem Originalschallddmpfer vorgesehene Bodenfreiheit und die mogliche Schriglage des Kraftrades
nicht vermindert werden;

3.5.1.4. an der Oberfliche keine iibermifSig hohen Temperaturen auftreten;

3.5.1.5. die Aufenfliche weder vorstehende Teile noch scharfe Kanten aufweist;

3.5.1.6. er ausreichend Abstand von den Teilen der Radaufhingung und Stof8ddmpfern hat;

3.5.1.7. er einen ausreichenden Sicherheitsabstand von den Rohrleitungen hat;

3.5.1.8. seine StofSfestigkeit mit den eindeutig festgelegten Anbau- und Wartungsvorschriften vereinbar ist.

3.5.2. Spezifikationen fiir den Gerduschpegel

3.5.2.1. Die gerduschdimpfende Wirkung der Austauschauspuffanlage oder eines Einzelteils derselben ist nach den

in den Nummern 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4 und 2.1.5 beschriebenen Verfahren zu priifen.

Wenn eine Austauschauspuffanlage oder ein Einzelteil dieser Anlage an dem in Nummer 3.2.3.3 genannten
Kraftrad angebaut wird, diirfen die gemessenen Gerduschpegelwerte sowohl beim Fahrversuch als auch
beim Standversuch diejenigen Werte nicht iiberschreiten, die gemaff Nummer 3.2.3.3 an demselben Kraft-
rad gemessen wurden.

3.5.3. Priifung der Eigenschaften des Kraftrads
3.5.3.1. Der Austauschschalldimpfer des Kraftrads muss vergleichbare Eigenschaften ermoglichen wie ein Original-

schalldimpfer oder wie dessen Einzelteile.

3.5.3.2. Der Austauschschalldimpfer wird mit einem Originalschalldimpfer verglichen, der an das in Nummer
3.2.3.3 beschriebene Kraftrad angebaut ist und sich ebenfalls in neuem Zustand befindet.

3.5.3.3. Diese Priifung erfolgt durch Ermittlung der Leistungskurve des Motors. Die mit dem Austauschschallddmp-
fer gemessenen Werte fiir die Nennleistung und Nennleistungsdrehzahl diirfen um nicht mehr als + 5 %
von den unter denselben Bedingungen mit dem Originalschalldimpfer gemessenen Werten abweichen.

3.5.4. Zusatzbestimmungen fiir mit Faserstoffen ausgestattete Schalldimpfer als selbstandige technische Einheiten

Faserstoffe diirfen bei der Herstellung dieser Schalldimpfer nur verwendet werden, wenn sie die in Nummer
2.3.1 genannten Anforderungen erfiillen.
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Beurteilung der Schadstoffemissionen bei Fahrzeugen mit Austauschschalldimpferanlagen

Das Fahrzeug nach Nummer 3.2.3.3 mit einem Schalldimpfer des Typs, fir den die Genehmigung be-
antragt wird, muss Priifungen des Typs [, Il und V unter den Bedingungen unterzogen werden, die in den
entsprechenden Anhingen II, IIl und VI beschrieben sind, je nach der fiir das Fahrzeug geltenden Typge-
nehmigung.

Die Vorschriften iiber die Emissionen gelten als erfillt, wenn die in der Typgenehmigung des Fahrzeugs
angegebenen Grenzwerte eingehalten werden.
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Anlage 3

Anforderungen an die Priifung des Geriuschpegels bei dreiridrigen Kleinkraftridern, Dreiradfahrzeugen und

1.1.

1.2

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

2.1.

Vierradfahrzeugen (Kategorien L2e, L5e, L6e und L7e)

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Anlage gelten folgende Begriffsbestimmungen:

,Typ eines dreirddrigen Kleinkraftrades, Dreiradfahrzeugs oder Vierradfahrzeugs hinsichtlich des Gerdusch-
pegels und der Auspuffanlage® bezeichnet dreirddrige Kleinkraftrdder und Dreiradfahrzeuge, die sich unter
anderem in folgenden wesentlichen Punkten nicht unterscheiden:

Form und Werkstoffe des Aufbaus (insbesondere des Motorraums und seiner Schalldimpfungsvorrichtung);
Lange und Breite des Fahrzeugs;

Art des Motors (Fremdziindungs- oder Selbstziindungsmotor, Zweitakt- oder Viertaktverfahren, Hub- oder
Kreiskolbenmotor, Zylinderanzahl und Hubraum, Anzahl und Typ der Vergaser oder Einspritzanlagen, An-
ordnung der Ventile, Nennleistung und Nennleistungsdrehzahl); bei Kreiskolbenmotoren ist das doppelte
Kammervolumen als Hubraum zu betrachten.

Kraftiibertragungsstrang, insbesondere Anzahl und Ubersetzungsverhiltnis der Ginge und Gesamtiiberset-
zung;

Anzahl, Art und Anordnung der Auspuffanlagen;

»Auspuffanlage oder ,Schalldimpfer” bezeichnet einen vollstindigen Satz von Einzelteilen, die zur Dimpfung
der vom Motor des dreirddrigen Kleinkraftrads, des Dreiradfahrzeugs oder des Vierradfahrzeugs und seinem
Abgasausstofl hervorgerufenen Gerdusche erforderlich sind.

,Originalauspuffanlage oder Originalschalldimpfer” bezeichnet eine Anlage des Typs, mit dem das Fahrzeug
bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis ausgeriistet ist. Dabei kann es sich um die Erst-
ausstattung oder um eine Austauschanlage handeln;

,Nicht-Originalauspuffanlage oder Nicht-Originalschalldimpfer* bezeichnet eine Anlage eines anderen Typs
als des Typs, mit dem das Fahrzeug bei der Erteilung oder Erweiterung der Betriebserlaubnis ausgeriistet war.
Eine solche Anlage darf nur als Austauschauspuffanlage oder Austauschschalldimpfer verwendet werden.

»Auspuffanlagen verschiedener Bauart“ bezeichnet Anlagen, die untereinander wesentliche Unterschiede auf-
weisen, wie zum Beispiel

Anlagen, deren Bauteile mit unterschiedlichen Fabrik- oder Handelsmarken gekennzeichnet sind;

Anlagen, bei denen die Werkstoffeigenschaften eines beliebigen Bauteils unterschiedlich sind oder deren
Bauteile eine unterschiedliche Form oder Grofle haben;

Anlagen, bei denen die Wirkungsweise mindestens eines Bauteils unterschiedlich ist, oder
Anlagen, bei denen die Bauteile unterschiedlich zusammengebaut sind;

LEinzelteil einer Auspuffanlage” bezeichnet einen der Bestandteile, die zusammen die Auspuffanlage bilden
(beispielsweise Auspuffrohre und Rohrstutzen, eigentlicher Schalldimpfer), und gegebenenfalls die Ansaug-
anlage (Luftfilter).

Ist der Motor mit einer Ansauganlage (Luftfilter oder Ansauggerduschddmpfer) ausgeriistet, die fiir die Ein-
haltung der Gerduschpegelgrenzwerte unerldsslich ist, so ist der Filter oder Gerduschddmpfer als Einzelteil
anzuschen, dem die gleiche Bedeutung wie der Auspuffanlage zukommt.

Bauartgenehmigung fiir einen Typ eines dreiridrigen Kleinkraftrads (L2e), eines Dreiradfahrzeugs
(L5e), eines leichten Vierradfahrzeugs (L6e) oder eines schweren Vierradfahrzeugs (L7e) in Bezug
auf den Geriuschpegel und die Originalauspuffanlage als technische Einheit

Fahrgerdusch des dreirddrigen Kleinkraftrads, des Dreiradfahrzeugs oder des Vierradfahrzeugs (Bedingungen
und Messverfahren zur Priiffung des Fahrzeugs beim Bauartgenehmigungsverfahren)
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2.2.1.

2.2.2.
2.2.2.1.

2.2.2.2.

2.2.3.
2.2.3.1.

2.2.3.1.1.

2.2.3.2.

2.2.3.3.

Das Fahrzeug, sein Motor und seine Auspuffanlage miissen so entworfen, gebaut und angebracht sein, dass
das Fahrzeug trotz der Schwingungen, denen es ausgesetzt sein kann, und unter normalen Benutzungs-
bedingungen die Vorschriften dieser Anlage erfiillt.

Die Auspuffanlage muss so ausgelegt, gebaut und angebracht sein, dass sie den Korrosionserscheinungen,
denen sie ausgesetzt ist, standhalten kann.

Spezifikationen fiir den Gerduschpegel

Gerduschgrenzwerte: siche Anhang VI Teil D der Verordnung (EU) Nr. 168/2013.

Messgerate

Als Messgerit ist ein Prizisionsschallpegelmesser zu verwenden, der der in der Veréffentlichung Nr. 179
,Prizisionsschallpegelmesser”, zweite Ausgabe, der Internationalen Elektrotechnischen Kommission (IEC) be-
schriebenen Bauart entspricht. Bei den Messungen sind die Anzeigegeschwindigkeit ,schnell“ und die Be-
wertungskurve ,A“ die ebenfalls in dieser Veréffentlichung beschrieben werden, anzuwenden.

Zu Beginn und am Ende jeder Messreihe ist das Schallpegelmessgert nach den Angaben des Herstellers mit
einer geeigneten Schallquelle (beispielsweise einem Pistonphon) zu kalibrieren.

Geschwindigkeitsmessungen

Motordrehzahl und Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf der Priifstrecke sind mit einer Genauigkeit von 3 %
zu bestimmen.

Messbedingungen

Zustand des Fahrzeugs

Bei den Messungen muss sich das Fahrzeug in fahrbereitem Zustand (mit Kiihlfliissigkeit, Schmiermitteln,
Kraftstoff, Werkzeug, Ersatzrad und Fahrer) befinden. Vor Beginn der Messungen ist der Fahrzeugmotor auf
die normale Betriebstemperatur zu bringen.

Die Messungen sind an einem leeren Fahrzeug ohne Anhdnger oder Sattelanhinger durchzufithren.

Priifgeldnde

Das Priifgelinde muss aus einer zentral angeordneten Beschleunigungsstrecke bestehen, die von einem im
Wesentlichen ebenen Priifgelinde umgeben ist. Die Beschleunigungsstrecke muss eben sein; ihre Oberfliche
muss trocken und so beschaffen sein, dass das Rollgerdusch niedrig bleibt.

Auf dem Priifgelinde miissen die Bedingungen des freien Schallfeldes zwischen der Schallquelle in der Mitte
der Beschleunigungsstrecke und dem Mikrofon auf 1,0 dB (A) genau eingehalten werden. Diese Bedingung
gilt als erfiillt, wenn im Abstand von 50 m um den Mittelpunkt der Beschleunigungsstrecke keine groffen
schallreflektierenden Gegenstinde wie Ziune, Felsen, Briicken oder Gebidude vorhanden sind. Der Fahrbahn-
belag der Priifstrecke muss den Vorschriften der Anlage 4 entsprechen.

In der Nahe des Mikrofons darf sich kein Hindernis befinden, das das Schallfeld beeinflussen konnte, und
zwischen dem Mikrofon und der Schallquelle darf sich niemand aufhalten. Der Messbeobachter muss sich so
aufstellen, dass eine Beeinflussung der Messgerdteanzeige ausgeschlossen ist.

Verschiedenes

Die Messungen diirfen nicht bei ungiinstigen Witterungsbedingungen vorgenommen werden. Der Einfluss
von Windbden ist auszuschliefen.

Bei den Messungen muss der A-bewertete Gerduschpegel anderer Gerduschquellen als des zu priifenden
Fahrzeugs oder des Windeinflusses mindestens 10,0 dB (A) unter dem vom Fahrzeug erzeugten Gerdusch-
pegel liegen. Am Mikrofon kann ein geeigneter Windschutz angebracht werden, sofern dessen Einfluss auf die
Empfindlichkeit und die Richtcharakteristik des Mikrofons beriicksichtigt wird.

Betrdgt der Unterschied zwischen dem Fremdgerdusch und dem gemessenen Gerdusch 10,0 bis 16,0 dB (A),
so ist zur Berechnung der Priifergebnisse der entsprechende Korrekturwert gemif nachstehendem Diagramm
von dem vom Schallpegelmessgerit angezeigten Wert abzuziehen:
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2.2.4.1.
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Abbildung Anl 3-1

Unterschied zwischen Fremdgeriusch und zu messendem Geridusch
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Unterschied zwischen Fremdgeriusch und zu messendem Gerdusch

Messverfahren
Art und Zahl der Messungen

Wihrend der Vorbeifahrt des Fahrzeugs zwischen den Linien AA’ und BB’ (Abbildung Anl 3-2) ist der A-
bewertete maximale Gerduschpegel in Dezibel (dB (A)) zu messen. Die Messung ist ungiiltig, wenn ein vom
allgemeinen Gerduschpegel ungewohnlich stark abweichender Spitzenwert festgestellt wird.

Auf jeder Seite des Fahrzeugs sind mindestens zwei Messungen vorzunehmen.

Anordnung des Mikrofons

Das Mikrofon ist in einem Abstand von 7,5m % 0,2 m von der Bezugslinie CC’ (Abbildung Anl 3-2) der
Fahrbahn in einer Hohe von 1,2 m + 0,1 m iiber der Fahrbahnoberfliche anzubringen.

Fahrbedingungen

Das Fahrzeug ist mit einer gleichformigen Anfangsgeschwindigkeit nach Nummer 2.2.4.4 an die Linie AA’
heranzufahren. Sobald die vordere Fahrzeugbegrenzung die Linie AA’ erreicht, ist die Betdtigungseinrichtung
der Drosselklappe moglichst rasch in die Vollaststellung zu bringen; diese Stellung ist beizubehalten, bis die
hintere Fahrzeugbegrenzung die Linie BB’ erreicht; dann wird die Drossel schnellstmoglich zuriick in die
Leerlaufstellung gebracht.

Bei allen Messungen ist das Fahrzeug in gerader Richtung so iiber die Beschleunigungsstrecke zu fahren, dass
die Spur seiner Lingsmittelebene moglichst nahe an der Linie CC liegt.

Bei aus zwei nicht voneinander trennbaren Teilen bestehenden Gelenkfahrzeugen, die als ein einziges Fahr-
zeug gelten, ist der Sattelanhinger beim Durchfahren der Linie BB’ nicht in Betracht zu ziehen.

Festlegung der gleichformigen Geschwindigkeit
Fahrzeug ohne Schaltgetriebe

Das Fahrzeug nahert sich der Linie AA’ mit einer gleichformigen Geschwindigkeit, die entweder drei Vierteln
der Nennleistungsdrehzahl S des Motors oder drei Vierteln der durch den Drehzahlregler ermdglichten
maximalen Drehzahl des Motors entspricht, oder mit 50 km/h, wobei die niedrigste dieser Geschwindigkeiten
zu wahlen ist.

Fahrzeug mit handbetitigtem Schaltgetriebe

Ist das Fahrzeug mit einem Schaltgetriebe mit zwei, drei oder vier Gingen ausgeriistet, so ist der zweite Gang
einzulegen. Hat das Schaltgetriebe mehr als vier Gange, ist der dritte Gang einzulegen. Ubersteigt der Motor
auf diese Weise seine Nennleistungsdrehzahl S, ist statt des zweiten oder des dritten Ganges der nachsthohere
Gang einzulegen, der es ermdglicht, dass diese Drehzahl bis Erreichen der Linie BB’ nicht mehr iiberschritten
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2.3.3.
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wird. Zusitzliche Schonginge (Overdrive) diirfen nicht eingelegt werden. Ist das Fahrzeug mit einer umschalt-
baren Achse ausgeriistet, ist der Gang einzulegen, dem die hochste Geschwindigkeit des Fahrzeugs entspricht.
Das Fahrzeug nihert sich der Linie AA’ mit einer gleichférmigen Geschwindigkeit, die entweder drei Vierteln
der Nennleistungsdrehzahl S des Motors oder drei Vierteln der durch den Drehzahlregler ermoglichten
maximalen Drehzahl des Motors entspricht, oder mit 50 km/h, wobei die niedrigste Geschwindigkeit zu
wihlen ist.

Fahrzeug mit automatischem Getriebe

Das Fahrzeug wird mit einer gleichférmigen Geschwindigkeit von 50 km/h oder drei Vierteln seiner Hochst-
geschwindigkeit an die Linie AA’ herangefahren, wobei die niedrigere der beiden Geschwindigkeiten zu
wihlen ist. Gibt es mehrere Stellungen fiir Vorwirtsfahrt, ist diejenige zu wihlen, bei der das Fahrzeug
zwischen den Linien AA’ und BB’ die hochste mittlere Beschleunigung erreicht. Die Stellung des Wahlhebels,
die nur bei Bremsvorgingen, beim Mandvrieren oder sonstigen dhnlichen langsamen Fahrbewegungen be-
nutzt wird, ist nicht einzulegen.

Bei Hybridfahrzeugen sind die Priifungen zweimal in den folgenden Zustinden durchzufithren:

a) Zustand A: Die Batterien miissen den maximalen Ladezustand aufweisen; ist mehr als eine ,Hybrid-
betriebsart* maglich, ist diejenige mit dem héchsten Stromverbrauch fur die Priifung auszuwahlen.

b) Zustand B: Die Batterien miissen den minimalen Ladezustand aufweisen; ist mehr als eine ,Hybridbetriebs-
art* moglich, ist diejenige mit dem hochsten Kraftstoffverbrauch fiir die Priifung auszuwihlen.
Ergebnisse (Priifbericht)

In dem Priifbericht, der fiir den Beschreibungsbogen gemif§ dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 genannten Muster erstellt wird, sind alle Umstdnde und Faktoren zu vermerken, die die
Messergebnisse beeinflusst haben.

Die Werte sind auf das ndchstliegende Dezibel auf- bzw. abzurunden.
Ist der Wert der ersten Dezimalstelle 5, so wird aufgerundet.

Fir die Ausstellung des Beschreibungsbogens gemaff dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannten Muster sind nur die Messwerte zu iibernchmen, deren Differenz bei zwei unmittelbar
aufeinanderfolgenden Messungen auf derselben Seite des Fahrzeugs nicht grofer als 2,0 dB (A) ist.

Um Ungenauigkeiten Rechnung zu tragen, wird von jedem gemidfl Nummer 2.2.5.2 gemessenen Wert
1,0 dB(A) subtrahiert.

Wenn der Durchschnittswert der vier Messergebnisse nicht tiber dem zuldssigen Grenzwert fuir die betreffende
Fahrzeugklasse liegt, gilt der Grenzwert nach Nummer 2.2.1 als eingehalten. Dieser Durchschnittswert ist das
Priifergebnis.

Wenn der Durchschnittswert der vier Messergebnisse fiir Zustand A und der Durchschnittswert der vier
Messergebnisse fiir Zustand B nicht iiber dem jeweiligen fiir die betreffende Hybridfahrzeugklasse geltenden
hochstzuldssigen Wert liegen, gelten die in Nummer 2.2.1 festgelegten Grenzwerte als eingehalten.

Der hochste Durchschnittswert ist das Priifergebnis.

Standgerdusch des Fahrzeugs (Uberpriifung der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge)
Schalldruckpegel des Fahrzeugs im Nahfeld

Zur Erleichterung einer spiteren Uberpriifung der Gerduschentwicklung der im Verkehr befindlichen Fahr-
zeuge ist dariiber hinaus der Schalldruckpegel im Nahfeld der Miindung der Auspuffanlage (Schallddmpfer)
gemifS den nachstehenden Vorschriften zu messen und das Messergebnis in den Priifbericht fiir den Be-
schreibungsbogen gemifl dem in Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster
einzutragen.

Messgerate

Es ist ein Prazisionsschallpegelmessgerdt gemaff Nummer 2.2.2.1 zu verwenden.

Messbedingungen
Zustand des Fahrzeugs

Vor Beginn der Messungen ist der Fahrzeugmotor auf die normale Betriebstemperatur zu bringen. Bei auto-
matisch gesteuerten Liiftern darf im Laufe der Gerduschmessung nicht in die Schaltautomatik eingegriffen
werden.



L 53/276

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

2.3.3.2.

2.3.3.3.

2.3.4.

2.3.4.1.

2.3.4.2.

2.3.4.3.

2.3.5.

2.3.5.1.

2.3.5.2.

Wihrend der Messungen muss sich der Wahlhebel des Getriebes in Leerlaufstellung befinden. Ist eine Unter-
brechung der Kraftiibertragung nicht moglich, so sind die Antriebsrader des Kleinkraftrads oder Dreiradfahr-
zeugs frei laufen zu lassen, indem es beispielsweise aufgebockt wird.

Priifgelinde (Abbildung Anl 3-3)

Als Priifgelinde darf jeder Platz verwendet werden, an dem es keine nennenswerten akustischen Storungen
gibt. Insbesondere eignen sich dazu ebene Flichen, die mit Beton, Asphalt oder einem anderen harten
Material iiberzogen sind und eine hohe Schallreflexion aufweisen; ausgeschlossen sind Flichen aus fest-
gewalzter Erde. Das Priifgelinde muss mindestens die Abmessungen eines Rechtecks haben, dessen Seiten
3 m von den Umrissen des Fahrzeugs (ausschlieflich Lenker) entfernt sind. Innerhalb dieses Rechtecks darf es
keine nennenswerten Hindernisse geben, beispielsweise andere Personen als den Fahrer und den Beobachter.

Das Fahrzeug ist innerhalb des vorgenannten Rechtecks so aufzustellen, dass das Messmikrofon zu eventuell
vorhandenen Bordsteinkanten einen Abstand von mindestens 1 m hat.

Verschiedenes

Durch Storgerdusche und durch Windeinfluss hervorgerufene Anzeigen des Messgerdts miissen mindestens
10,0 dB (A) unter dem zu messenden Gerduschpegel liegen. Am Mikrofon kann ein geeigneter Windschutz
angebracht sein, sofern dessen Einfluss auf die Empfindlichkeit des Mikrofons beriicksichtigt wird.

Messverfahren
Art und Zahl der Messungen

Wihrend des Betriebsablaufs nach Nummer 2.3.4.3 ist der maximale Gerduschpegel in A-gewichteten Dezibel
(dB (A)) zu messen.

An jedem Messpunkt sind mindestens drei Messungen vorzunehmen.

Anordnung des Mikrofons (Abbildung Anl 3-3)

Das Mikrofon ist in der Hohe der Auspuffmiindung aufzustellen, in keinem Fall jedoch niedriger als 0,2 m
iiber der Fahrbahnoberfliche. Die Kapsel des Mikrofons muss gegen die Ausstromoffnung der Abgase ge-
richtet sein und zu dieser Offnung einen Abstand von 0,5 m haben. Die Achse der groften Empfindlichkeit
des Mikrofons muss parallel zur Fahrbahnoberfliche verlaufen und einen Winkel von 45° + 10° zu der
senkrechten Ebene bilden, in der die Austrittsrichtung der Abgase liegt.

Mit Bezug auf diese senkrechte Ebene ist das Mikrofon auf der Seite aufzustellen, die den groftmoglichen
Abstand zwischen Mikrofon und dem Umriss des Kraftrades (ausschlieflich Lenker) zuldsst.

Hat das Auspuffsystem mehrere Miindungen, deren Mittenabstand kleiner als 0,3 m ist, so ist das Mikrofon
der Miindung zuzuordnen, die dem Fahrzeugumriss (ausschlieflich Lenker) am nédchsten liegt oder die den
grofiten Abstand von der Fahrbahnoberfliche hat. Betrigt der Mittenabstand der Miindungen mehr als 0,3 m,
so sind getrennte Messungen fiir jede Miindung vorzunehmen, wobei der grofite gemessene Wert festzuhalten
ist.

Betriebsbedingungen

Die Drehzahl des Motors ist bei einem der folgenden Werte konstant zu halten:

— ((9)/(2)), falls die Drehzahl S mehr als 5 000 min™' betrigt;

— ((3S)/(4)), falls die Drehzahl S hochstens 5 000 min™! betrigt;

S ist dabei die Drehzahl, bei der der Motor die hochste Leistung abgibt.

Nach Erreichen der konstanten Drehzahl ist die Betdtigungseinrichtung der Drosselklappe rasch in die Leer-
laufstellung zuriickzunehmen. Der Gerduschpegel ist wihrend des Betriebsablaufs, der ein kurzzeitiges Bei-
behalten der konstanten Drehzahl sowie die gesamte Dauer der Verzdgerung umfasst, zu messen, wobei als

Messwert der maximale Anzeigenwert gilt.

Ergebnisse (Priifbericht)

In dem Priifbericht fiir den Beschreibungsbogen gemifs dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 genannten Muster sind alle erforderlichen, insbesondere auch die zur Messung des Standgerduschs
gehorenden Angaben zu vermerken.

Die Werte der Messgerite sind abzulesen und auf das nichstliegende Dezibel auf- bzw. abzurunden.

Ist der Wert der ersten Dezimalstelle 5, so wird aufgerundet.

Es sind nur die Messwerte zu iibernchmen, deren Differenz bei drei unmittelbar aufeinanderfolgenden
Messungen nicht grofer als 2,0 dB (A) ist.
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Als Messergebnis gilt der hochste dieser drei Messwerte.

Abbildung Anl 3-2

Messung des Fahrgeriusches
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Originalauspuffanlage (Schalldimpfer)
Vorschriften fir Schalldimpfer, die schallschluckende Faserstoffe enthalten

Schallschluckende Faserstoffe diirfen kein Asbest enthalten und beim Bau von Schalldimpfern nur dann
verwendet werden, wenn durch geeignete Vorrichtungen sichergestellt ist, dass die Faserstoffe wihrend der
gesamten Nutzungsdauer des Schalldimpfers in ihrer bestimmungsgemiflen Lage verbleiben, und wenn die
Vorschriften einer der nachstehenden Nummern 2.4.1.2 bis 2.4.1.4 eingehalten werden.
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Der Gerduschpegel muss nach Entfernung der Faserstoffe den Anforderungen nach Nummer 2.2.1 entspre-
chen.

Die schallschluckenden Faserstoffe diirfen sich nicht in gasdurchstromten Teilen des Schalldimpfers befinden
und miissen nachstehende Bedingungen erfiillen:

Die Faserstoffe werden in einem Ofen vier Stunden lang bei einer Temperatur von 650 °C = 5°C kon-
ditioniert, ohne dass sich die mittlere Linge, der Durchmesser oder die Dichte der Fasern verringern darf.

Nach einer einstiindigen Konditionierung in einem Ofen bei einer Temperatur von 923,2K £ 5K (650 °C
t 5 °C) miissen mindestens 98 % der Stoffe in einem Sieb zuriickgehalten werden, dessen nominale Maschen-
weite 250 pm betrdgt und das der technischen Norm ISO 33101:2000 entspricht, wenn es nach der ISO-
Norm 2559:2011 gepriift wird.

Die Stoffe diirfen nicht mehr als 10,5 % ihres Gewichts verlieren, wenn sie 24 Stunden lang bei 362,2 K
t 5K (90°C £ 5°C) in einem synthetischen Kondensat mit folgender Zusammensetzung getriankt werden:

— 1 N Bromwasserstoffsdure (HBr): 10 ml
— 1N Schwefelsiure (H,SO,): 10 ml
— Auffillen mit destilliertem Wasser auf 1 000 ml.

Anmerkung: Vor dem Wiegen sind die Stoffe in destilliertem Wasser zu waschen und eine Stunde lang bei
105 °C zu trocknen.

Bevor die Anlage gepriift wird, ist sie nach einer der nachstehend genannten Methoden in normalen Betriebs-
zustand zu versetzen:

Konditionierung durch Dauerbetrieb auf der Strafe

Entsprechend der Fahrzeugklasse sind wihrend des Priifzyklus die in Tabelle Anl 3-1 aufgefithrten Mindest-
fahrstrecken zuriickzulegen:

Tabelle Anl 3-1

Wihrend der Konditionierung mindestens zuriickzulegende Strecke

Fahrzeugklasse nach Hubraum Strecke

(cm?) (km)
1. < 250 4000
2. > 250 < 500 6 000
3. > 500 8 000

50% + 10 % des Konditionierzyklus entfallen auf das Fahren im Stadtbereich, der Rest auf Langstrecken-
fahrten bei hoher Geschwindigkeit; der Fahrzyklus bei konstanter Geschwindigkeit auf der Strafe kann durch
eine entsprechende Priifung auf einem Priifgeldnde ersetzt werden.

Zwischen den beiden Betriebsarten ist mindestens sechsmal zu wechseln.

Das vollstindige Priiffprogramm muss mindestens 10 Haltezeiten von mindestens drei Stunden umfassen,
damit die Auswirkungen der Abkiithlung und der Kondensation reproduziert werden konnen.

Konditionierung durch Druckschwingung

Das Auspuffsystem oder seine Einzelteile miissen am Fahrzeug oder am Motor angebaut sein.

Im ersten Fall ist das Fahrzeug auf einen Rollenpriifstand zu bringen. Im zweiten Fall ist der Motor auf einen
Versuchsstand zu bringen.

Die in Abbildung Anl 3-4 ausfithrlich schematisch dargestellte Versuchsvorrichtung wird an der Austritts-
offnung des Auspuffsystems angebracht. Andere Vorrichtungen, die vergleichbare Ergebnisse gewahrleisten,
sind zulissig.

Die Priifeinrichtung muss so eingestellt werden, dass der Durchfluss der Abgase durch ein Schnellschlussventil
2 500 mal abwechselnd gesperrt und freigegeben wird.

Das Ventil muss sich 6ffnen, wenn der mindestens 100 mm hinter dem Eintrittsflansch gemessene Abgas-
gegendruck einen Wert zwischen 0,35 bar und 0,40 bar erreicht. Kann dies aufgrund der Motoreigenschaften
nicht erreicht werden, muss sich das Ventil 6ffnen, sobald der Gegendruck der Auspuffgase einen Wert
erreicht, der 90 % des Maximalwertes entspricht, der gemessen werden kann, ehe der Motor zum Stillstand
kommt. Das Ventil muss sich wieder schlieflen, wenn dieser Druck um nicht mehr als 10 % von dem Wert
abweicht, der sich bei offenem Ventil eingestellt hat.
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2.4.1.4.2.4.

2.4.1.4.2.5.

2.4.1.4.2.6.

2.4.1.4.2.7.

2.4.1.4.2.8.

2.4.1.4.3.
2.4.1.43.1.

2.4.1.43.2.

2.4.1.4.3.3.

2.4.1.43.4.

2.4.1.4.3.5.

Das Verzogerungsrelais ist fiir die Dauer des Durchflusses der Auspuffgase entsprechend den Vorschriften in
Nummer 2.4.1.4.2.3 einzustellen.

Die Motordrehzahl muss 75 % der Drehzahl (S) betragen, bei der der Motor seine Hochstleistung erreicht.

Die vom Priifstand angezeigte Leistung muss 50 % der bei 75 % der Motordrehzahl (S) gemessenen Leistung
bei Vollgas betragen.

Jede Ablaufoffnung muss wahrend der Priifung geschlossen sein.

Die gesamte Priifung darf nicht linger als 48 Stunden dauern. Gegebenenfalls muss nach jeder Stunde eine
Abkithlungsperiode erfolgen.

Konditionierung auf einem Priifstand

Das Auspuffsystem ist an einem Motor anzubauen, der fiir den Typ reprasentativ ist, mit dem das Fahrzeug,
fir das das System ausgelegt ist, ausgeriistet ist. Der Motor ist dann auf einen Versuchsstand zu bringen.

Die Konditionierung besteht aus einer Anzahl von fiir die Fahrzeugklasse, fiir die das Auspuffsystem ausgelegt
ist, festgelegten Priifstandzyklen. Folgende Anzahl von Priifstandzyklen ist fiir die einzelnen Fahrzeugklassen
vorgesehen:

Tabelle Anl 3-2

Anzahl der Konditionierzyklen

Fahrzeugklasse n}ach Hubraum Anzahl der Zyklen
(em’)
1. < 250 6
2. > 250 < 500 9
3. > 500 12

Nach jedem Priifstandzyklus muss eine mindestens sechsstiindige Pause eingelegt werden, damit Abkithlungs-
und Kondensationswirkungen reproduziert werden konnen.

Jeder Priifstandzyklus besteht aus sechs Abschnitten. Es gelten folgende Werte fiir die Betriebsbedingungen
des Motors in jedem einzelnen Abschnitt sowie fiir die Dauer dieser Abschnitte:

Tabelle Anl 3-3

Dauer der Priifabschnitte

Abschnitt Bedingungen D e oy
1 Leerlauf 6 6
2 25 % Last bei 75 % S 40 50
3 50 % Last bei 75 % S 40 50
4 100 % Last bei 75% S 30 10
5 50 % Last bei 100 % S 12 12
6 25 % Last bei 100 % S 22 22
Gesamtzeit: 2h 30 min 2 h 30 min

Auf Antrag des Herstellers konnen wihrend dieses Priifvorgangs der Motor und der Schalldimpfer gekithlt
werden, damit die an einem nicht weiter als 100 mm vom Austritt der Auspuffgase entfernten Punkt
gemessene Temperatur nicht hoher liegt als diejenige, die gemessen wird, wenn das Fahrzeug mit 110 km/h
oder 75 % S im héchsten Gang fahrt. Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs bzw. die Motordrehzahl werden auf
+ 3% genau bestimmt.
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2.4.2.

2.4.2.1.

2.4.2.2.

2.4.2.3.

2.4.3.

Abbildung Anl 3-4

Priifeinrichtung zur Konditionierung durch Druckschwingung
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1. Einlassflansch oder -muffe, die mit der Miindung der zu priifenden Auspuffanlage zu verbinden ist
2. Handbetitigtes Regelventil

3. Ausgleichsbehilter mit einem maximalen Fassungsvermdgen von 40 1 und einer Fiilldauer von mindes-
tens einer Sekunde

. Druckschalter mit einem Funktionsbereich von 0,05 bar bis 2,5 bar
. Zeitverzogerungsschalter

. Impulszdhler

N N A

. Schnellschlussventil in der Art eines Ventils einer Auspuffbremse mit einem Stromungsdurchmesser von
60 mm und einem Druckluftzylinder mit einer Reaktionskraft von 120 N bei 4 bar. Die Ansprechzeit
beim Offnen und Schlieen darf 0,5 s nicht iibersteigen.

8. Abgasabfiithrung

9. Elastischer Schlauch
10. Manometer fiir den Abgasgegendruck
Schaubild und Kennzeichnungen

Dem Beschreibungsbogen nach dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Muster sind eine schematische Darstellung und eine bemafSte Schnittzeichnung des Schalldimpfers beizufi-
gen.

Alle Originalschalldimpfer miissen mindestens folgende Aufschriften tragen:

— den Buchstaben ,¢“ und die Kennzahl des Mitgliedstaats, der die Bauartgenehmigung erteilt hat;
— Name oder Handelsmarke des Fahrzeugherstellers und

— die Fabrikmarke und die Teilenummer.

Die Aufschriften miissen deutlich lesbar, nicht 16schbar und auch in der vorgesehenen Anbaulage sichtbar
sein.

Die Verpackungen der Original-Austauschschalldimpfer sind deutlich lesbar mit der Aufschrift ,Originalteil*
sowie mit Markenzeichen und Typenzeichen zu versehen, die mit dem Buchstaben ,e“ und dem Kennzeichen
des Zulassungslandes verbunden sind.

Ansaugschalldimpfer

Muss der Ansaugstutzen des Motors mit einem Luftfilter oder einem Ansauggerduschdimpfer ausgeriistet
sein, um die Einhaltung des zuldssigen Gerduschpegels zu gewihrleisten, so gilt dieser Filter oder Ansaug-
gerduschddmpfer als Bestandteil des Schallddmpfers, und die Vorschriften der Nummer 2.4 sind auch auf
diese Teile anzuwenden.

Bauartgenehmigung fiir eine zum Anbau an einen Typ eines dreiridrigen Kleinkraftrads und eines
Dreiradfahrzeugs bestimmte Nicht-Originalauspuffanlage oder von Einzelteilen hiervon als tech-
nische Einheiten

Dieser Abschnitt betrifft die Bauartgenehmigung fir Auspuffanlagen oder Einzelteile dieser Anlagen als
technische Einheiten, die als Austauschanlagen fiir den Einbau in einen oder mehrere Typen dreiradriger
Kleinkraftrader oder Dreiradfahrzeuge vorgesehen sind und bei denen es sich nicht um Originalteile handelt.
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3.1.
3.1.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.3.1.

3.2.3.3.2.

3.2.3.4.

3.3.

3.4.
3.4.1.

3.5.
3.5.1.

Begriffsbestimmung

Unter ,Nicht-Originalaustauschauspuffanlage oder Einzelteilen einer solchen Anlage* sind alle Teile der in
Nummer 1.2 dieses Anhangs definierten Auspuffanlage zu verstehen, die bei einem dreiradrigen Kleinkraftrad,
Dreiradfahrzeug oder Vierradfahrzeug den Typ oder Teile des Typs ersetzen sollen, mit dem das dreirddrige
Kleinkraftrad, Dreiradfahrzeug oder Vierradfahrzeug bei Ausstellung des Beschreibungsbogens nach dem in
Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten Muster ausgestattet war.

Antrag auf Erteilung einer Bauartgenehmigung

Der Antrag auf Erteilung einer Bauartgenehmigung fiir eine Austauschauspuffanlage oder fiir Einzelteile einer
solchen Anlage als technische Einheit wird vom Hersteller der Anlage oder von seinem Beauftragten gestellt.

Fiir jeden Typ einer Austauschauspuffanlage oder von Einzelteilen dieser Anlage, fiir die eine Bauartgench-
migung beantragt wird, sind dem Antrag nachstehend aufgefithrte Dokumente in dreifacher Ausfertigung
sowie folgende Angaben beizufiigen:

eine die in Nummer 1.1 dieses Anhangs erwihnten technischen Merkmale betreffende Beschreibung der
Fahrzeugtypen, fir die die Anlagen oder ihre Einzelteile vorgesehen sind; die Nummern oder Symbole, mit
denen der Motortyp und der Fahrzeugtyp gekennzeichnet sind;

Beschreibung der Austauschauspuffanlage unter Angabe der Lage ihrer Bauteile zueinander, zusammen mit
den Einbauanweisungen;

Zeichnungen aller Bauteile zur Erleichterung ihrer Erkennung und Lokalisierung und Angabe der verwendeten
Werkstoffe. Auf diesen Zeichnungen ist auch die fiir die Anbringung des vorgeschriebenen Bauart-Geneh-
migungszeichens vorgesehene Stelle anzugeben.

Auf Anforderung des technischen Dienstes muss der Antragsteller Folgendes vorlegen:
zwei Muster der Anlage, fir die die Bauartgenehmigung beantragt wird;

eine Abgasanlage, die derjenigen Abgasanlage entspricht, mit dem das Fahrzeug urspriinglich ausgestattet war,
als der Beschreibungsbogen nach dem in Artikel 27 Absatz 4 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 genannten
Muster ausgestellt wurde;

ein fiir den Typ, an den die Austauschauspuffanlage angebaut werden soll, reprisentatives Fahrzeug. Dieses
muss sich in einem Zustand befinden, dass es — nach Einbau eines dem Originaltyp entsprechenden Auspuff-
typs — den Vorschriften eines der beiden folgenden Unterabschnitte entspricht:

Gehort das Fahrzeug zu einem Typ, fir den die Betriebserlaubnis gemdfl den Bestimmungen dieser Anlage
erteilt wurde, darf es

beim Fahrversuch den in Nummer 2.2.1.3 vorgesehenen Grenzwert um hochstens 1,0 dB (A) iberschreiten,
beim Standversuch den auf dem Herstellerschild angegebenen Wert um hochstens 3,0 dB (A) tiberschreiten;

gehort das Fahrzeug nicht zu einem Typ, fir den nach den Bestimmungen dieser Anlage die Betriebserlaubnis
erteilt wurde, darf es den Grenzwert, der fiir diesen Fahrzeugtyp bei seiner ersten Inbetriebnahme Anwen-
dung gefunden hitte, um héchstens 1,0 dB (A) iiberschreiten;

einen separaten, mit dem Motor des in Nummer 3.2.3.3 erwihnten Fahrzeugs baugleichen Motor, sofern die
Genehmigungsbehorden dies fiir erforderlich halten.

Kennzeichnung und Aufschriften

Nicht-Originalauspuffanlagen und deren Einzelteile sind gemaf Artikel 39 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 zu kennzeichnen.

Bauartgenehmigung

Nach Abschluss der in dieser Anlage beschriebenen Priifungen stellt die Genehmigungsbehorde gemifS
Artikel 30 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 eine Bescheinigung fur das entsprechende Modell
aus. Vor der Genehmigungsnummer steht das Rechteck, in dem sich zunichst der Buchstabe ,e“ und dann die
Kennzahl oder die Kennbuchstaben des Mitgliedstaats befinden, der die Bauartgenehmigung erteilt oder
verweigert hat.

Spezifikationen

Allgemeine Spezifikationen

Der Schallddmpfer ist so auszulegen, herzustellen und fir den Anbau vorzubereiten, dass
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3.5.3.2.

3.5.3.3.

das Fahrzeug unter iiblichen Betriebsbedingungen und insbesondere trotz der Schwingungen, denen es
ausgesetzt sein kann, den Vorschriften dieser Anlage entspricht;

er unter Beriicksichtigung seiner Benutzungsbedingungen eine annehmbare Bestdndigkeit gegen die Korrosi-
onseinwirkungen aufweist, denen die Anlage ausgesetzt ist;

die bei dem Originalschalldimpfer vorgesehene Bodenfreiheit und die mogliche Schriglage des Fahrzeugs
nicht vermindert werden;

an der Oberfliche keine iibermifSig hohen Temperaturen auftreten;

die Auflenfliche weder vorstehende Teile noch scharfe Kanten aufweist;

er ausreichend Abstand von den Teilen der Radauthingung und Stofddmpfern hat;

er einen ausreichenden Sicherheitsabstand von den Rohrleitungen hat;

seine StofSfestigkeit mit den eindeutig festgelegten Anbau- und Wartungsvorschriften vereinbar ist.

Spezifikationen fiir den Gerduschpegel
Die gerduschdimpfende Wirkung der Austauschauspuffanlage oder eines Einzelteils derselben ist nach den in

den Nummern 2.3 und 2.4 beschriebenen Verfahren zu priifen.

Nach Anbau der Austauschauspuffanlage oder eines Einzelteils dieser Anlage an dem in Nummer 3.2.3.3
genannten Fahrzeug miissen die erhaltenen Gerduschpegelwerte folgende Bedingungen erfiillen:

Sie diirfen die Werte nicht tiberschreiten, die nach den Vorschriften gemiff Nummer 3.2.3.3 bei demselben
Fahrzeug mit Originalauspuffanlage sowohl beim Fahrversuch als auch beim Standversuch gemessen werden.

Priifung der Fahrzeugeigenschaften
Der Austauschschalldimpfer muss dem Fahrzeug vergleichbare Leistungen ermdglichen wie ein Original-

schalldimpfer oder dessen Einzelteile.

Der Austauschschallddmpfer wird mit einem Originalschallddmpfer verglichen, der an das in Nummer 3.2.3.3
beschriebene Fahrzeug angebaut ist und sich ebenfalls in neuem Zustand befindet.

Die Priifung erfolgt durch Ermittlung der Leistungskurve des Motors. Die mit dem Austauschschalldimpfer
gemessenen Werte fiir die Nennleistung und Nennleistungsdrehzahl diirfen um nicht mehr als + 5 % von den
unter denselben Bedingungen mit dem Originalschallddmpfer gemessenen Werten abweichen.

Zusatzbestimmungen fiir mit Faserstoffen ausgestattete Schalldimpfer als selbstindige technische Einheiten
Faserstoffe diirfen bei der Herstellung dieser Schalldimpfer nur verwendet werden, wenn sie die in Nummer
2.4.1 genannten Anforderungen erfiillen.

Beurteilung der Schadstoffemissionen bei Fahrzeugen mit Austauschschalldimpferanlagen

Das Fahrzeug nach Nummer 3.2.3.3 mit einem Schalldimpfer des Typs, fiir den die Genehmigung beantragt
wird, muss Priifungen des Typs I, II und V unter den Bedingungen unterzogen werden, die in den ent-
sprechenden Anhingen dieser Verordnung beschrieben sind, je nach der fiir das Fahrzeug geltenden Typge-
nehmigung.

Die Vorschriften iiber die Emissionen gelten als erfillt, wenn die in der Typgenehmigung des Fahrzeugs
angegebenen Grenzwerte eingehalten werden.
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Anlage 4

Vorschriften fiir die Priifstrecke

Einleitung

Diese Anlage enthilt die Vorschriften fiir die physikalischen Merkmale sowie fiir die Ausfithrung des Fahrbahnbelags
der Priifstrecke.

Geforderte Eigenschaften der Deckschicht

Eine Priifstrecke entspricht dieser Verordnung, wenn sie die Konstruktionsanforderungen (Nummer 2.2) erfullt und
die ermittelten Messwerte fiir Gefiige und Hohlraumgehalt bzw. Schallabsorptionskoeffizient allen Anforderungen der
Nummern 1.1 bis 1.4 entsprechen.

Resthohlraumgehalt

Der Resthohlraumgehalt V. der Deckschicht der Priifstrecke darf hochstens 8 % betragen. Das Messverfahren ist in
Nummer 3.1 beschrieben.

Schallabsorptionskoeffizient

Erfilllt die Deckschicht die Anforderung an den Resthohlraumgehalt nicht, so ist sie nur dann annehmbar, wenn der
Schallabsorptionskoeffizient a < 0,10 ist. Das Messverfahren ist in Nummer 3.2 beschrieben.

Die Anforderungen der Nummern 1.1 und 1.2 gelten auch dann als erfiillt, wenn nur der Schallabsorptionsgrad
bestimmt und hierbei ein a < 0,10 ermittelt wurde.

Strukturtiefe

Fiir die nach dem volumetrischen Verfahren (siche Nummer 3.3) gemessene Strukturtiefe (TD) muss gelten:
TD > 0,4 mm.

Homogenitit der Deckschicht

Es ist mit allen Mitteln sicherzustellen, dass die Deckschicht innerhalb der Priifzone moglichst homogen ausfillt. Dies
betrifft die Struktur und den Hohlraumgehalt, aber es ist auch zu beachten, dass bei stellenweise intensiverem
Walzen Gleichmafigkeitsschwankungen in der Struktur auftreten konnen, die auch zu Unebenheiten fithren.

Kontrollintervalle

Um zu iiberpriifen, ob die Deckschicht nach wie vor den Anforderungen dieser Regelung an Struktur und Hohl-
raumgehalt oder Schallabsorption entspricht, ist die Fliche regelmifig in folgenden Zeitabstinden zu kontrollieren:

a) Resthohlraumgehalt bzw. Schallabsorption:

— im Neuzustand; erfiillt die Deckschicht die Anforderungen im Neuzustand, so ist keine weitere regelmifige
Kontrolle erforderlich.

— wenn sie den Anforderungen im Neuzustand nicht entspricht, ist es moglich, dass die Anforderungen zu
einem spiteren Zeitpunkt erfiillt werden, da die Deckschichten mit der Zeit iiblicherweise nachverdichten.

b) Strukturtiefe (TD):
— im Neuzustand;
— bei Beginn der Priifung des Gerduschpegels (Hinweis: frithestens vier Wochen nach dem Einbau);
— anschliefend alle zw6lf Monate.

Ausfithrung der Priifdeckschicht

. Fliche

Bei der Gestaltung und dem Bau der Priifstrecke ist es wichtig sicherzustellen, dass mindestens der Fahrstreifen fiir
die Fahrzeuge und die fiir einen sicheren und praxisgerechten Fahrbetrieb erforderlichen Seitenflichen die geforderte
Fahrbahndecke aufweisen. Dies erfordert eine Fahrbahnbreite von mindestens 3 m und eine Fahrbahnlinge nach
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jeder Seite iiber die Linien AA und BB hinaus von mindestens 10 m. Abbildung Anl 4-1 zeigt ein geeignetes
Priifgelinde unter Angabe der Mindestfliche fiir die Priifstrecke, auf der die geforderte Fahrbahndecke maschinell
aufgebracht und verdichtet werden muss.

Abbildung Anl 4-1

Mindestanforderungen an den Priifstreckenbereich

Der schattierte Bereich wird als ,Priiffeld* bezeichnet.
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2.2. Konstruktive Anforderungen an die Fahrbahnstrecke
Die Priifoberfliche muss vier Anforderungen geniigen:
a) Sie muss aus Asphaltbeton bestehen.
b) Die maximale Splittgrofle muss 8 mm betragen (mit Toleranz zwischen 6,3 und 10 mm).
¢) Die Dicke der Verschleischicht muss > 30 mm sein.
d) Das Bindemittel muss aus einem nichtmodifizierten, direkt trinkungsfahigen Bitumen bestehen.

Abbildung Anl 4-2 zeigt eine Kornverteilungskurve der Zuschlagstoffe mit den gewiinschten Kennwerten. Sie ist
beim Bau der Priifstrecke als Richtschnur heranzuziehen. Tabelle Anl 4-1 enthilt dariiber hinaus verschiedene
Leitwerte zur Erzielung der Struktur mit der gewiinschten Haltbarkeit. Fiir die Kornverteilungskurve gilt folgende
Formel:

Gleichung Anl 4-1:
P (% Siebdurchgang) = 100 (d/dp.,) ¥
dabei ist:
d = Maschenweite des Maschensiebs in mm,
dpax = 8 mm fiir die mittlere Kurve,
dpax = 10 mm fiir die untere Toleranzkurve,
d. = 6,3 mm fir die obere Toleranzkurve,

Dariiber hinaus gilt:
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— Der Sandanteil (0,063 mm < Maschenweite des Quadratmaschensiebs < 2 mm) darf hochstens 55 % Natursand
und muss mindestens 45 % Brechsand enthalten;

— Die Tragschicht und der Unterbau miissen entsprechend dem Stand der Strafenbautechnik eine gute Verfor-
mungsstabilitit und Ebenheit gewihrleisten.

— Es ist Brechsplitt (allseitige Bearbeitung) aus Rohmaterial mit hoher Bruchfestigkeit zu verwenden.
— Der fiir das Asphaltmischgut verwendete Splitt sollte gewaschen sein.
— Auf der Deckschicht darf kein zusitzlicher (loser) Splitt aufgebracht werden.

— Die als PEN-Wert ausgedriickte Bindemittelhdrte miissen je nach klimatischen Bedingungen 40 bis 60, 60 bis 80
oder 80 bis 100 betragen. In der Regel ist der Hirtegrad des Bindemittels entsprechend der iiblichen Praxis
jedoch moglichst hoch zu wahlen;

— die Temperatur der Mischung vor dem Walzen muss es ermdglichen, beim anschliefenden Walzen den erfor-
derlichen Hohlraumgehalt zu erreichen. Um die Anforderungen der Nummern 1.1 bis 1.4 hinsichtlich des
Verdichtungsgrads zu erfiillen, muss auf eine angemessene Wahl der Mischtemperatur, eine angemessene Zahl
der Walzenginge und die Wahl des Verdichtungsfahrzeugs geachtet werden.

Abbildung Anl 4-2

Kornverteilungskurve der Zuschlagstoffe in der Asphaltmischung (mit Toleranzen)
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Sieblochweite in mm
Tabelle Anl 4-1
Richtlinien fiir die Ausfithrung
Sollwerte
bezogen auf Gesamtmasse | Nach Masse des jeweiligen Toleranzen
der Mischung Falles

Masse Split, Maschensieb (SM) > 2 mm 47,6 % 50,5 % £ 5
Masse Sand 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % 5
Masse Feinteile SM < 0,063 mm 8,8 % 9,3% +2
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3.1

3.2.

3.3.

Sollwerte
bezogen auf Gesamtmasse | Nach Masse des jeweiligen Toleranzen
der Mischung Falles

Masse Bindemittel (Bitumen) 58% N.A. £0,5
Maximale Splittgrofle 8 mm 6,3-10
Bindemittelharte (siche unten)
Abriebkoeffizient (PSV) > 50
Verdichtungsgrad, bezogen auf MAR- 98 %
SHALL-Verdichtungsgrad

Priifverfahren
Messung des Resthohlraumgehalts

Fiir die Messung sind an mindestens vier verschiedenen Stellen der Priifstrecke, die zwischen den Linien AA und BB
(siche Abbildung Anl 4-1) des Priiffelds gleichmifSig verteilt sind, Bohrkerne zu entnehmen. Zur Vermeidung
ungleichmifSiger und unebener Radspuren diirfen die Bohrkerne nicht in den eigentlichen Radspuren, sondern in
deren Nahe entnommen werden. Es miissen mindestens zwei Bohrkerne in der Nihe der Radspuren und mindestens
ein Bohrkern etwa auf halber Strecke zwischen den Radspuren und jedem Mikrofon entnommen werden.

Falls der Verdacht besteht, dass das Homogenititskriterium nicht erfiillt ist (siche Nummer 1.4), werden an weiteren
Stellen der Priifstrecke Proben entnommen.

An jedem Bohrkern ist der Resthohlraumgehalt zu bestimmen. Die erzielten Werte werden gemittelt und mit der
Anforderung der Nummer 1.1 verglichen. Kein Bohrkern darf einen Hohlraumgehalt von mehr als 10 % aufweisen.

Beim Bau der Priifstrecke sind die Probleme zu beriicksichtigen, die sich bei der Entnahme von Bohrkernen stellen
konnen, wenn die Priifstrecke mittels Rohrleitungen oder elektrischen Leitern beheizt wird. In diesem Bereich sind
Bohrkerne zu entnehmen, und die Anlagen miissen in Abhdngigkeit von der spdteren Probenahme sorgfiltig einge-
plant werden. Es empfichlt sich, einige Stellen (Abmessung ca. 200 x 300 mm) von Drahten und Rohrleitungen
freizulassen oder diese so tief zu verlegen, dass sie bei der Entnahme der Bohrkerne aus der Deckschicht nicht
beschadigt werden.

Schallabsorptionskoeffizient

Der Schallabsorptionskoeffizient (Senkrechteinfall) ist nach dem Impedanzrohrverfahren gemifs ISO 10534-1:1996
,Bestimmung des Schallabsorptionsgrades und der Impedanz in Impedanzrohren — Teil 1“ zu messen.

Fiir die Priifkorper gelten dieselben Anforderungen hinsichtlich des Resthohlraumgehalts (siche Nummer 3.1).

Die Schallabsorption ist im Bereich zwischen 400 und 800 Hz sowie zwischen 800 und 1 600 Hz (mindestens bei
den Mittenfrequenzen der Dritteloktavbander) zu messen, wobei fiir beide Frequenzbereiche die Maximalwerte fest-
zuhalten sind. Das Priifergebnis erhdlt man durch Mittelung der Werte aller Prifkorper.

Messung der volumetrischen Grobstruktur

Die Strukturtiefe ist an mindestens zehn gleichmifSig entlang der Radspuren des Priifabschnitts verteilten Stellen
vorzunehmen. Der Durchschnittswert wird dann mit der vorgegebenen Mindeststrukturtiefe verglichen. Zur Beschrei-
bung des Messverfahrens siche Anhang F der Norm ISO 10844:2011.

Alterungsbestindigkeit und Wartung

. Auswirkung der Alterung

Es ist davon auszugehen, dass der an der Priifstrecke gemessene Gerduschpegel fiir das Abrollgerdusch der Reifen auf
der Fahrbahn wihrend der ersten 6 bis 12 Monate nach dem Bau der Priifstrecke moglicherweise leicht ansteigt.

Die Priifstrecke erreicht die geforderten Merkmale frithestens vier Wochen nach dem Bau.

Die Alterungsbestindigkeit wird im Wesentlichen durch die Abnutzung und die Verdichtung durch fahrende Fahr-
zeuge bestimmt. Sie ist geméfs Nummer 1.5 regelmédfig zu iiberpriifen.
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4.2. Wartung der Priifstrecke

Lose Teile oder Staub, durch die sich die wirksame Strukturtiefe nachhaltig verringern kann, sind zu entfernen. Salz
kann die Oberflichenmerkmale des Belages voriibergehend oder sogar auf Dauer verindern und zu einem Ansteigen
des Geriduschpegels fithren. Von der Verwendung von Streusalz wird daher abgeraten.

4.3. Ausbesserung der Priifzone

Es ist in der Regel nicht erforderlich, mehr als die eigentliche Fahrspur (Breite 3 m, siche Abbildung Anl 4-1)
auszubessern, sofern die Priifzone auferhalb der Fahrspur die Anforderung hinsichtlich Resthohlraumgehalt bzw.
Schallabsorption bei der Messung erfiillt.

5. Aufzeichnungen zur Priifstrecke und zu den durchgefiihrten Priifungen
5.1. Aufzeichnungen zur Priifstrecke

In einem Dokument zur Beschreibung der Priifstrecke sind folgende Angaben zu machen:
a) Lage der Priifstrecke;

b) Bindemitteltyp, Bindemittelhdrte, Art der Zuschlagstoffe, groite Nenndichte des Betons (DR), Fahrbahndicke und
anhand der Bohrkerne ermittelte Kornverteilungskurve;

¢) Verdichtungsverfahren (z. B. Walzentyp, Walzenmasse, Anzahl Walzenginge);

d) Temperatur der Mischung, Temperatur der Umgebungsluft und Windgeschwindigkeit wihrend des Baus der
Priifstrecke;

e) Zeitpunkt des Baus der Priifstrecke und Name des Bauunternehmers;

f) alle Priifergebnisse oder mindestens Ergebnisse der letzten Priifung mit folgenden Angaben:
i) Resthohlraumgehalt jedes Bohrkerns;
i) Entnahmestellen der Bohrkerne zur Messung des Hohlraumgehalts;

iii) Schallabsorptionskoeffizient jedes Bohrkerns (falls ermittelt), wobei die Ergebnisse fiir jeden einzelnen Bohr-
kern und jeden Frequenzbereich sowie das Gesamtmittel anzugeben sind;

iv) Entnahmestellen der Bohrkerne zur Ermittlung der Schallabsorption;

v) Strukturtiefe einschlieflich Anzahl der Priifungen und Standardabweichung;

vi) fur die Priffungen i und iii zustindige Stelle und Art des verwendeten Materials;
vii) Zeitpunkt der Priffungen und Zeitpunkt der Bohrkernentnahme aus der Priifstrecke.

5.2. Aufzeichnungen zu den Priifungen des Gerduschpegels von Fahrzeugen

Im Dokument zur Beschreibung des (bzw. der) Priifung(en) des Gerduschpegels von Fahrzeugen ist anzugeben, ob
alle Anforderungen erfiillt wurden. Hierbei ist auf ein Dokument entsprechend Nummer 5.1 Bezug zu nechmen.



L 53/288

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

ANHANG X

Priifverfahren und technische Anforderungen fiir die Leistung des Antriebssystems

Anlage Nummer Titel der Anlage Seite
1. Vorschriften fiir die Ermittlung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit 289
1.1 Verfahren zur Ermittlung des Korrekturkoeffizienten fiir die ringférmige Priifstrecke 293
2. Vorschriften fiir die Messmethoden zur Ermittlung des maximalen Drehmo- 294

ments und der maximalen Nutzleistung von Verbrennungs- und Hybridantriebs-
motoren
2.1. Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremd- 295
ziindungsmotoren fuir Fahrzeuge der Klassen Lle, L2e und Lée
2.2. Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremd- 301
ziindungsmotoren fiir Fahrzeuge der Klassen L3e, L4e, L5e und L7e
2.2.1. Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung des Motors 307
mit Hilfe der Temperaturmethode
2.3. Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fahr- 308
zeugen der Klasse L, die mit Selbstziindungsmotoren ausgestattet sind
2.4. Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fahr- 315
zeugen der Klasse L mit Hybridantrieb
3. Anforderungen hinsichtlich der Verfahren zur Messung des maximalen Drehmo- 316
ments und der maximalen Nenndauerleistung eines Typs eines reinen Elektro-
antriebs
4. Anforderungen hinsichtlich des Verfahrens zur Messung der maximalen Nenn- 317

dauerleistung, der Ausschaltstrecke und des maximalen Hilfsfaktors eines fiir den
Pedalantrieb ausgelegten Fahrzeugs der Klasse Lle nach Artikel 3 Absatz 94
Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 168/2013

1.  Einleitung

1.1. Dieser Anhang enthilt Anforderungen hinsichtlich der Ausgangsleistung von Antriebssystemen von Fahrzeugen der
Klasse L, insbesondere in Bezug auf die Messung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit, des maximalen
Drehmoments, der maximalen Nutzleistung oder der maximalen Nenndauerleistung. Zusitzlich werden fiir Fahr-
zeuge der Klasse Lle, die fiir den Pedalantrieb ausgelegt sind, besondere Anforderungen zur Ermittlung des Aus-

schaltabstands und des maximalen Hilfsfaktors der Antriebssysteme festgelegt.

1.2. Die Anforderungen sind zugeschnitten auf Fahrzeuge der Klasse L, die mit Antriebssystemen gemifs Artikel 4 Absatz

3 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 ausgestattet sind.

2. Priifverfahren

Fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen der Klasse L sind die in den Anlagen 1 bis 4 genannten Priifverfahren zu

verwenden.
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Anlage 1

Vorschriften fiir die Ermittlung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit

1. Geltungsbereich

Die Messung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit ist fiir Fahrzeuge der Klasse L vorgeschrieben, deren
bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit gemdfl Anhang I der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 beschrinkt ist;
hiervon betroffen sind die Fahrzeug(unter-)klassen Lle, L2e, L6e sowie L7e-B1 und L7e-C.

2. Priiffahrzeug

2.1. Das/Die fiir die Priiffung der Antriebsleistung verwendete(n) Priiffahrzeug(e) muss/miissen hinsichtlich der An-
triebsleistung reprisentativ fiir den in Verkehr gebrachten Serienfahrzeugtyp sein.

2.2.  Vorbereitung des Priiffahrzeugs

2.2.1. Das Fahrzeug muss sauber sein; nur die Hilfseinrichtungen, die zum Betrieb des Fahrzeugs wahrend der Priifung
erforderlich sind, diirfen in Betrieb sein.

2.2.2. Die Einstellung der Kraftstoffzufithrung und der Ziindung, die Viskositdt der Schmiermittel fur die beweglichen
mechanischen Teile sowie der Reifendruck miissen den Vorschriften des Herstellers entsprechen.

2.2.3.  Der Motor, das Antriebssystem und die Reifen miissen nach den Vorschriften des Herstellers ordnungsgemif§
eingefahren sein.

2.2.4.  Vor der Priifung miissen sich alle Teile des Priiffahrzeugs in einem wirmestabilen Zustand bei normaler Betriebs-
temperatur befinden.

2.2.5. Die Masse des Fahrzeugs muss die Masse in fahrbereitem Zustand sein.
2.2.6. Die Lastverteilung auf die Rdder des Priiffahrzeugs muss den Angaben des Herstellers entsprechen.

3. Fahrer
3.1. Fahrzeuge ohne Aufbau

3.1.1. Die Masse des Fahrers muss 75 kg + 5 kg, seine Grofie 1,75 m £ 0,05 m betragen. Bei Kleinkraftradern betragen
die Toleranzen jedoch nur * 2 kg bzw. + 0,02 m.

3.1.2.  Der Fahrer muss mit einer ihm passenden Kombination oder gleichwertiger Kleidung bekleidet sein.

3.1.3. Der Fahrer muss auf dem Fahrersitz sitzen, die Fiile auf den Pedalen oder Fuflstiitzen und die Arme in normaler
ausgestreckter Haltung haben. Bei Fahrzeugen, die mit sitzendem Fahrer eine Hochstgeschwindigkeit von mehr
als 120 km/h erreichen, muss der Fahrer die Ausriistung haben und die Haltung einnehmen, die vom Fahrzeug-
hersteller empfohlen werden, sowie wihrend der gesamten Priifdauer die uneingeschriankte Kontrolle iiber das
Fahrzeug haben. Die Haltung des Fahrers darf sich wihrend der gesamten Priifdauer nicht verdndern und ist im
Priifprotokoll zu beschreiben oder anhand von Fotografien darzustellen.

3.2. Fahrzeuge mit Aufbau
3.2.1. Die Masse des Fahrers muss 75 kg + 5 kg betragen. Bei Kleinkraftradern betrdgt diese Toleranz nur * 2 kg.

4. Merkmale der Priifstrecke

4.1. Die Priifversuche sind auf einer Strafle durchzufiihren, die

4.1.1. es gestattet, die Hochstgeschwindigkeit auf einer Messbahn gemifl Nummer 4.2 aufrechtzuerhalten. Die Be-
schleunigungsstrecke vor der Messbahn muss hinsichtlich Belag und Langsprofil genauso beschaffen sein wie

die Messbahn und auflerdem ausreichend lang sein, damit die Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs erreicht
werden kann;

4.1.2.  sauber, glatt, trocken und asphaltiert oder mit einem gleichwertigen Belag versehen ist;

4.1.3.  in Langsrichtung keine grofere Steigung als 1 % und keine grofere Schrigneigung als 3 % aufweist. Die Hohen-
unterschiede zwischen zwei beliebigen Punkten der Priifbahn diirfen nicht grofer als 1 m sein.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

Die moglichen Formen der Messbahn sind in den Nummern 4.2.1, 4.2.2 und 4.2.3 abgebildet.

Abbildung Anl 1-1
Typ 1
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4.2.3.1. Die beiden Messbahnen L miissen gleich lang sein und praktisch parallel verlaufen.

4.2.3.2. Sind die beiden Messbahnen L gekriimmt, so muss die Zentrifugalkraft ungeachtet der Bestimmungen in Num-

mer 4.1.3 durch eine entsprechende Kurveniiberhdhung ausgeglichen werden.

4.2.3.3. Statt der beiden Bahnen L gemdf Nummer 4.2.3.1 darf die Messbahn mit der Gesamtlinge der ringférmigen

4.3.

Priifstrecke zusammenfallen. In diesem Fall muss der Halbmesser der Kurven mindestens 200 m betragen und die
Zentrifugalkraft durch eine entsprechende Kurveniiberhohung ausgeglichen werden.

Die Linge L der Messbahn ist in Abhangigkeit von der Genauigkeit der zur Bestimmung der Zeit t fiir das
Durchfahren der Messstrecke angewandten Methode zu wihlen, damit der Wert der tatsichlichen Geschwindig-
keit mit einer Genauigkeit von + 1 % bestimmt werden kann. Werden die Messgerate manuell bedient, so darf die
Lange L der Messbahn nicht geringer als 500 m sein. Wurde fiir die Messbahn der Typ II gewahlt, so miissen zur
Bestimmung der Zeit t elektronische Messgerite benutzt werden.

Atmosphirische Bedingungen
Atmosphdrischer Druck: 97 kPa + 10 kPa.

Umgebungstemperatur: zwischen 278,2 K und 318,2 K.
Relative Luftfeuchtigkeit: 30 % bis 90 %.

Mittlere Windgeschwindigkeit, gemessen 1 m iiber dem Boden: < 3 m/s, mit Spitzenwerten < 5 m/s.
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6. Priifverfahren

6.1.  Fahrzeuge der Klasse Lle mit elektrischer Trethilfe sind nach dem Verfahren gemafl EN 15194:2009 Nummer
4.2.6 betreffend die maximale Geschwindigkeit von Fahrzeugen mit elektromotorischer Unterstiitzung zu priifen.
Werden Fahrzeuge der Klasse Lle nach diesem Verfahren gepriift, so konnen die Nummern 6.2 bis 6.9 auf(er
Acht gelassen werden.

6.2. Es ist der Getriebegang einzulegen, der es ermoglicht, dass das Fahrzeug auf ebener Strecke seine Hochst-
geschwindigkeit erreichen kann. Der Gashebel ist in Vollgasstellung zu halten und etwaige vom Fahrer wihlbare
Antriebsmodi sind in Betrieb zu setzen, so dass die maximale Antriebsleistung erreicht wird.

6.3. Bei Fahrzeugen ohne Aufbau hat der Fahrer seine in Nummer 3.1.3 definierte Fahrhaltung beizubehalten.

6.4. Das Fahrzeug muss in die Messbahn mit stabilisierter Geschwindigkeit einfahren. Messbahnen des Typs 1 und des
Typs 2 sind nacheinander in beiden Richtungen zu durchfahren.

6.4.1. Bei einer Messbahn des Typs 2 ist es zuldssig, dass die Priiffung nur in einer Richtung erfolgt, wenn es dem
Fahrzeug aufgrund der Beschaffenheit der Priifstrecke nicht moglich ist, seine Hochstgeschwindigkeit auch in der
Gegenrichtung zu erreichen. In diesem Fall

6.4.1.1. muss die Priifstrecke unmittelbar hintereinander fiinfmal durchfahren werden;
6.4.1.2. darf die axiale Windkomponente eine Geschwindigkeit von 1 m/s nicht iibersteigen.

6.5. Bei einer Messbahn des Typs 3 miissen die beiden Bahnen ,L“ ohne Unterbrechung nacheinander in einer
Richtung durchfahren werden.

6.5.1. Fillt die Messbahn mit der Gesamtldnge der Priifstrecke zusammen, ist sie mindestens zweimal in einer Richtung
zu durchfahren. Die Differenz zwischen den dufSersten Zeitmesswerten darf 3 % nicht iibersteigen.

6.6. Kraftstoff und Schmiermittel miissen den Empfehlungen des Herstellers entsprechen.

6.7. Die Gesamtzeit t, die zum Durchfahren der Messbahn in beiden Richtungen erforderlich ist, muss auf 0,7 %
genau ermittelt werden.
6.8. Ermittlung der Durchschnittsgeschwindigkeit

Die Durchschnittsgeschwindigkeit v (km/h) beim Priifversuch wird wie folgt ermittelt:

6.8.1.  Bei einer Messbahn des Typs 1 oder 2:

Gleichung Anl 1-3:
36-2-L 72-L
Y S ——

Dabei ist:

L = Linge der Messbahn (m)

-
1]

Gesamtzeit (s) fiir das Durchfahren der beiden Messbahnen L (m).

6.8.2.  Bei einer nur in einer Richtung durchfahrenen Messbahn des Typs 2:

Gleichung Anl 1-2:

Dabei ist:

Gleichung Anl 1-3:

3,6 -L
V, = beim jeweiligen Durchfahren gemessene Geschwindigkeit (km/h) =v =

Dabei ist:

L = Linge der Messbahn (m)

-
1l

Gesamtzeit (s) fiir das Durchfahren der Messbahn L (m).
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6.8.3.  Messbahn des Typs 3
6.8.3.1. Bei einer aus zwei Teilen L bestehenden Messbahn (siche Nummer 4.2.3.1):
Gleichung Anl 1-4:

36-2-L 72-L
V= =
t t

Dabei ist:

L

Linge der Messbahn (m)

t = Gesamtzeit (s) fiir das Durchfahren der beiden Messbahnen L (m).

6.8.3.2. Bei einer Messbahn, die mit der Gesamtlinge der ringformigen Priifstrecke zusammenfillt (siche Nummer
3.1.4.2.3.3):

Gleichung Anl 1-5:

Dabei ist:

Gleichung Anl 1-6:

v, = gemessene Geschwindigkeit (km/h) =v = 3’6t. L
Dabei ist:
L = Linge der auf der ringformigen Geschwindigkeitspriifstrecke effektiv durchfahrenen Teilstrecke (m);

t = fir das Durchfahren einer vollstindigen Runde erforderliche Zeit (s)

Gleichung Anl 1-7:

Dabei ist:

n = Anzahl der Runden

—
1}

Zeit (s) pro Runde

k = Korrekturfaktor (1,00 < 1,05); dieser Faktor ist spezifisch fiir die betreffende ringférmige Priifstrecke und
wird anhand von Versuchen gemifl Unteranlage 1.1 bestimmt.
6.9. Die Durchschnittsgeschwindigkeit ist mindestens zweimal nacheinander zu messen.
7. Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs

Die Hochstgeschwindigkeit des Priiffahrzeugs wird in km/h als der ganzzahlige Wert ausgedriickt, der dem
arithmetischen Mittel der bei zwei aufeinander folgenden Priifungen ermittelten Geschwindigkeitswerte am
ndchsten liegt; die Messwerte diirfen um nicht mehr als 3 % voneinander abweichen. Liegt das arithmetische
Mittel genau in der Mitte zwischen zwei ganzen Zahlen, so wird aufgerundet.

8. Toleranzen bei der Messung der Hochstgeschwindigkeit

8.1. Die vom technischen Dienst und zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde ermittelte Hochstgeschwindigkeit
darf um £ 5% von dem in Nummer 7 angegebenen Wert abweichen.
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Anlage 1.1

Verfahren zur Ermittlung des Korrekturkoeffizienten fiir die ringférmige Priifstrecke

1. Der Korrekturkoeffizient k fiir die Priifstrecke ist bis zur zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu ermitteln.

2. Der Korrekturkoeffizient k ist fiir mehrere Geschwindigkeiten so festzulegen, dass die Differenz zwischen zwei
nacheinander gemessenen Geschwindigkeiten 30 km/h nicht tibersteigt.

3. Fiir jede gewidhlte Geschwindigkeit ist die Priiffung gemdfl den Vorschriften dieser Verordnung auf zweierlei Weise
durchzufithren:

3.1. auf gerader Strecke gemessene Geschwindigkeit vg;
3.2. auf der ringférmigen Priifstrecke gemessene Geschwindigkeit v,.

4. Die Werte v, und vy sind fur alle gemessenen Geschwindigkeiten auf ein Diagramm wie in Abbildung Anl 1.1-1 zu
tibertragen und die aufeinanderfolgenden Punkte durch Geradensegmente zu verbinden.

Abbildung Anl 1.1-1

Va

5. Fir jede gemessene Geschwindigkeit wird der Koeffizient k durch nachstehende Formel ausgedriickt:

Gleichung Anl 1.1-1:

vd
Va
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Anlage 2

Vorschriften fiir die Messmethoden zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

Nutzleistung von Verbrennungs- und Hybridantriebsmotoren

Allgemeine Anforderungen

Zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremdziindungsmotoren fiir
Fahrzeuge der Klassen Lle, L2e und L6e findet Unteranlage 2.1 Anwendung.

Zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremdziindungsmotoren fiir
Fahrzeuge der Klassen L3e, L4e, L5e und L7e findet Unteranlage 2.2 Anwendung.

Zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fahrzeugen der Klasse L mit
Selbstziindungsmotor findet Unteranlage 2.3 Anwendung.

Zur Ermittlung des maximalen Gesamtdrehmoments und der maximalen Gesamtleistung von Fahrzeugen der Klasse
L mit Hybridantrieb findet Unteranlage 2.4 Anwendung.

Das System zur Messung des Drehmoments muss so kalibriert sein, dass Reibungsverluste beriicksichtigt werden. Die
Genauigkeit darf in der unteren Hilfte des Messbereichs des Leistungspriifstands + 2 % des gemessenen Drehmo-
ments betragen.

Die Priifungen konnen in klimatisierten Versuchsraumen durchgefithrt werden, in denen sich die atmosphérischen
Bedingungen regeln lassen.

Bei nicht herkommlichen Antriebsarten und -systemen und Hybridanwendungen hat der Hersteller den in dieser
Verordnung angefiihrten Punkten entsprechende Angaben zu machen.

Anforderung an die Uberpriifung des Drehmoments schwerer Gelinde-Quads der Klasse L7e-B

Um nachzuweisen, dass ein Gelinde-Quad der Klasse L7e-B fiir das Fahren im Gelidnde ausgelegt ist und das daftir
notwendige Drehmoment erreicht, muss das reprasentative Priiffahrzeug (als Einzelfahrzeug) eine Steigung von 25 %
tiberwinden konnen. Vor Beginn des Priifversuchs muss sich das Fahrzeug auf der Steigung im Stillstand befinden

(v=0km/h).
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Anlage 2.1

Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremdziindungsmotoren fiir

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

2.1.
2.1.1.

Fahrzeuge der Klassen Lle, L2e und Lée

Genauigkeit der Messung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung unter Volllast
Drehmoment: + 2 % des gemessenen Drehmoments.

Drehzahl: Die Messgenauigkeit muss + 1 % des abgelesenen Gesamtmessbereichswerts betragen.
Kraftstoffverbrauch: + 2 % fiir die verwendeten Einrichtungen insgesamt.

Temperatur der vom Motor angesaugten Luft: * 2 K.

Atmosphirischer Druck: + 70 Pa.

Druck in der Auspuffanlage und Unterdruck der angesaugten Luft: + 25 Pa.

Messung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung des Motors

Hilfseinrichtungen

Einzubeziehende Hilfseinrichtungen

Bei der Priifung sind die Hilfseinrichtungen, die fiir den Betrieb des Motors zum beabsichtigten Zweck erforderlich
und in Tabelle Anl 2.1-1 aufgelistet sind, auf dem Priifstand moglichst an der Stelle anzubringen, die sie bei ihrer
wirklichen Verwendung einnehmen wiirden.

Tabelle Anl 2.1-1

Hilfseinrichtungen, die bei der Priifung der Antriebsleistung zur Ermittlung des Drehmoments und der
Nutzleistung des Motors einzubeziehen sind

Bei der Priifung des Drehmoments und der

Nr. Hilfseinrichtungen ; . .
8 Nutzleistung einzubeziehen

1 Ansaugsystem

— Ansaugleitung
— Luftfilter
Wenn serienmifig: ja
— Ansaugschalldimpfer

— Kurbelgehduseentlifftung

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhanden)

2 | Auspuffanlage

— Auspuffkrimmer
— Rohrleitungen (1)
Wenn serienmifig: ja
— Schalldimpfer
— Auspuffrohr

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhanden)

3 Vergaser Wenn serienmafig: ja

4 | Kraftstoffeinspritzung
— Vorfilter
— Filter

— Kraftstoffpumpe und Hochdruckpumpe (falls Wenn serienmiRig: ja
vorhanden)

— Druckluftpumpe bei luftunterstiitzter Direkteinsprit-
zung (DI)

— Rohrleitungen
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Bei der Priifung des Drehmoments und der

Nr. Hilfseinrichtungen : . .
8 Nutzleistung einzubeziehen

— Einspritzdiise
— Luftdruckfiihler (?) (falls vorhanden)

— Kraftstoffdruck-/Durchflussregler (falls vorhanden)

5 | Drehzahl- und/oder Leistungsregler Wenn serienmifig: ja

6 | Flissigkeitskithlung
— Kiihler

— Liifter (%) Wenn serienmafig: ja (°)
— Wasserpumpe

— Thermostat (*)

7 | Luftkithlung

— Luftleiteinrichtung
— Geblise Wenn serienmifig: ja
— Temperaturregler

— Zusitzliches Priifstandgeblase

8 | Elektrische Ausriistung Wenn serienmafig: ja (°)

9 Emissionsmindernde Einrichtungen (") Wenn serienmafig: ja

9 | Schmiersystem

B Wenn serienmifig: ja
— Oldosierer

(") Wenn die Verwendung der Standard-Auspuffanlage schwierig ist, darf mit Einverstindnis des Herstellers zum Zweck der

Priifung eine Auspuffanlage eingebaut werden, deren technische Beschaffenheit eine gleichwertige Leistungsminderung bewirkt.

Die Abgasleitung des Priifstands darf bei laufendem Motor im Abzugskamin, d. h. dort, wo sie mit der Auspuffanlage des

Fahrzeugs verbunden ist, keinen Druck erzeugen, der vom atmosphirischen Druck um mehr als + 740 Pa (7,40 mbar)

abweicht, sofern der Hersteller nicht vor der Priifung einen héheren Druck akzeptiert.

Der Luftdruckfiihler ist der Geber fiir die luftdruckabhingige Regelung der Einspritzpumpe.

Bei einem abschaltbaren Gebldse oder Liifter ist die Nutzleistung des Motors zundchst bei abgeschaltetem und dann bei

eingeschaltetem Geblise (oder Liifter) anzugeben. Kann ein festverbundener elektrisch oder mechanisch angetriebener Liifter

nicht am Priifstand angebracht werden, so muss die von dem Lifter aufgenommene Leistung bei denselben Drehzahlen
ermittelt werden, die bei der Feststellung der Motorleistung verwendet werden. Dieser Leistungswert ist zur Ermittlung der

Nutzleistung von dem korrigierten Leistungswert abzuzichen.

(*) Der Thermostat kann in vollstindig geoffneter Stellung arretiert sein.

Kiihler, Liifter, dessen Luftleiteinrichtung, Wasserpumpe und Thermostat sind auf dem Priifstand soweit wie moglich in der

gleichen Lage wie im Fahrzeug anzuordnen. Sind Kihler, Liifter, dessen Luftleiteinrichtung, Wasserpumpe undfoder Ther-

mostat auf dem Priifstand anders angeordnet als im Fahrzeug, so ist dies zu beschreiben und im Priifbericht zu vermerken. Die

Umwilzung der Kiihlfliissigkeit darf ausschlieRlich durch die Wasserpumpe des Motors bewirkt werden. Die Abkiihlung der

Fliissigkeit darf entweder iiber den Kiihler des Motors oder iiber einen externen Kreislauf erfolgen, sofern der Druckverlust

innerhalb dieses Kreislaufs im Wesentlichen dem des Kiihlsystems des Motors entspricht. Die gegebenenfalls vorhandene

Kiihlerjalousie muss geoffnet sein.

(°) Mindestleistung der Lichtmaschine: Die Leistung der Lichtmaschine ist auf den Wert zu beschrinken, der fiir die Versorgung
der fiir den Betrieb des Motors unverzichtbaren Hilfseinrichtungen unbedingt erforderlich ist. Die Batterie darf wihrend der
Priifung nicht aufgeladen werden.

(’) Zu den Einrichtungen zur Abgasreinigung diirfen beispielsweise gehéren: Abgasriickfithrung, Katalysator, Thermoreaktor,
Sekundarluftzufuhr und Kraftstoffverdampfungsschutz.

=

=

2.1.3. Nicht einzubezichende Hilfseinrichtungen

Bestimmte Hilfseinrichtungen, die nur zur Benutzung des Fahrzeugs erforderlich sind und gegebenenfalls am
Motor angebracht wiirden, sind fur die Priffungen auszubauen.
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2.1.4.

2.2

2.3.

2.3.1.

Bei nicht ausbaubaren Ausriistungen darf die von ihnen aufgenommene Leerlaufleistung ermittelt und zu der
gemessenen Leistung hinzu addiert werden.

Kiihler, Liifter, dessen Luftleiteinrichtung, Wasserpumpe und Thermostat sind auf dem Priifstand soweit wie
moglich in der gleichen Lage wie im Fahrzeug anzuordnen. Sind Kiihler, Liifter, dessen Luftleiteinrichtung,
Wasserpumpe und/oder Thermostat auf dem Priifstand in einer anderen Lage als im Fahrzeug angeordnet, so
ist deren Lage auf dem Priifstand zu beschreiben und im Priifbericht zu vermerken.

Einstellbedingungen
Die Einstellbedingungen fiir die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen
Nutzleistung sind aus Tabelle Anl 2.1-2 zu ersehen.

Tabelle Anl 2.1-2

Einstellbedingungen

1 | Einstellung der/des Vergaser(s)

2 | Einstellung der Einspritzpumpendurchflussmenge

3 | Ziind- oder Einspritzverstellung (Verstellkurve) SerienmiRige Einstellung gemiR den

{mgaben des Herstellers, die ohne
4 | (Elektronische) Gasregelung Anderungen fiir die zu priifende
Verwendung beizubehalten ist.

5 | Einstellung sonstiger Drehzahlregler

6 | Einstellung von Einrichtungen zur Minderung von
Gerausch- und Abgasemissionen

Priifbedingungen

Die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung sind in Vollgass-
tellung durchzufithren, wobei der Motor gemif8 Tabelle Anl 2.1-1 ausgeriistet sein muss.

Die Messungen sind bei normalen und stabilisierten Betriebsbedingungen durchzufithren; die Versorgung des
Motors mit Luft muss ausreichend sein. Die Motoren miissen entsprechend den vom Hersteller empfohlenen
Bedingungen eingefahren sein. Die Verbrennungsraume diirfen in begrenztem MafSe Riickstinde enthalten.

Die Priifbedingungen, wie beispielsweise die Lufteintrittstemperatur, miissen weitestgehend den Referenzbedin-
gungen (siche Nummer 3.2) entsprechen, damit der Korrekturfaktor moglichst niedrig ist.

Die Temperatur der vom Motor angesaugten Luft (Umgebungsluft) muss in einer Entfernung von hdchstens
0,15 m vor dem Eintritt in den Luftfilter bzw. vor dem Lufteintrittstrichter, falls kein Filter vorhanden ist,
ermittelt werden. Das Thermometer oder das Thermoelement muss gegen Warmestrahlung geschiitzt und direkt
im Luftstrom untergebracht werden. Es muss auch gegen die Benetzung durch Kraftstoff geschiitzt sein. Es ist eine
ausreichende Anzahl von Messpunkten vorzusehen, um einen gesicherten Wert der mittleren Ansauglufttem-
peratur zu erhalten.

Es darf keine Messung durchgefithrt werden, bevor nicht das Drehmoment, die Drehzahl und die Temperaturen
mindestens 30 Sekunden lang konstant bleiben.

Eine fir die Messungen ausgewahlte Drehzahl darf um nicht mehr als + 2 % schwanken.

Bremsleistung und Lufteintrittstemperatur sind gleichzeitig zu ermitteln; die Messwerte sind als Mittelwert zweier
stabilisierter nacheinander gemessener Werte zu bilden, die bei der Bremsleistung um nicht mehr als 2 % von-
einander abweichen diirfen.

Wird zur Ermittlung der Drehzahl und des Verbrauchs eine selbstauslésende Einrichtung verwendet, so muss die
Messdauer mindestens 10 Sekunden betragen; wird die Messeinrichtung von Hand bedient, so muss die Mess-
dauer mindestens 20 Sekunden betragen.

Die am Motoraustritt ermittelte Temperatur der Kiihlfliissigkeit muss auf + 5 K genau auf der vom Hersteller
angegebenen oberen Regelungstemperatur des Thermostats gehalten werden. Macht der Hersteller keine diesbe-
ziiglichen Angaben, so muss die Temperatur bei 353,2K + 5K liegen.
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Bei luftgekithlten Motoren muss die Temperatur an einem vom Hersteller angegebenen Punkt auf + 0/-20 K
genau auf dem vom Hersteller fiir die Bezugsbedingungen genannten Hochstwert gehalten werden.

2.3.10. Die Temperatur des Kraftstoffs muss am Eintritt in den Vergaser oder in die Einspritzpumpe gemessen und
innerhalb der vom Hersteller festgelegten Grenzwerte gehalten werden.

2.3.11. Die Schmiermitteltemperatur, gemessen in der Olwanne oder am Ausgang des Olkiihlers, falls vorhanden, muss
innerhalb der vom Hersteller angegebenen Grenzwerte gehalten werden.

2.3.12. Die Temperatur der Abgase ist in der Auspuffleitung in der Nihe des (der) Auspuffkriimmerflansche(s), des
Auspuftkriimmers oder der Auspufféffnung(en) zu messen.

2.3.13. Priifkraftstoff

Als Priifkraftstoff ist der in Anhang II Anlage 2 genannte Bezugskraftstoff zu verwenden.

2.4. Priifverfahren

Die Messungen sind bei einer ausreichenden Anzahl von Drehzahlen durchzufithren, um die Volllastkennlinie
zwischen der vom Hersteller empfohlenen geregelten Mindest- und Hochstdrehzahl korrekt festzulegen. In diesem
Drehzahlbereich muss die Drehzahl liegen, bei der der Motor sein maximales Drehmoment und seine maximale
Leistung abgibt. Fiir jede Drehzahl ist ein Mittelwert aus mindestens zwei stabilisierten Messungen zu ermitteln.

2.5.  Die in dem Priifberichtsmuster geméfl Artikel 32 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 angegebenen
Daten sind festzuhalten.

3. Korrekturfaktoren fiir Drehmoment und Leistung
3.1.  Begriffsbestimmungen fir die Faktoren a; und a,

3.1.1. Bei a; und a, handelt es sich um Faktoren, mit denen das gemessene Drehmoment und die gemessene Leistung
multipliziert werden, um Drehmoment und Leistung eines Motors unter Beriicksichtigung des Wirkungsgrads der
wahrend der Priifungen verwendeten Kraftiibertragung (Faktor a,) zu ermitteln und auf die unter Nummer 3.2.1
vorgegebenen atmosphirischen Referenzbedingungen (Faktor a;) umzurechnen. Die Formel fiir den Leistungs-
korrekturfaktor lautet wie folgt:

Gleichung Anl 2.1-1:

Dabei gilt:

Py = der korrigierte Leistungswert (d. h. die Leistung unter den Bezugsbedingungen und am Ausgang der
Kurbelwelle);

a; = der Korrekturfaktor fiir die atmosphirischen Bezugsbedingungen;

a, = der Korrekturfaktor fiir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung;

P = die gemessene (beobachtete) Leistung.

3.2.  Atmosphirische Referenzbedingungen

3.2.1. Temperatur: 298,2 K (25 °C)

3.2.2. Referenzdruck trocken (py): 99 kPa (990 mbar)

Anmerkung: Der Druck der trockenen Luft beruht auf einem Gesamtdruck von 100 kPa und einem Wasser-
dampfdruck von 1 kPa.
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3.2.3.  Atmosphirische Priifbedingungen

3.2.3.1. Wiahrend der Priifung miissen die atmosphirischen Bedingungen innerhalb des folgenden Bereichs liegen:
283,2K<T<318,2K
Dabei ist T die Priiftemperatur (in K).

3.3, Ermittlung des Korrekturfaktors a; (1)

Gleichung Anl 2.1-2:
99\12  , T 106
“=() ()
Dabei gilt:

T = die absolute Temperatur der vom Motor angesaugten Luft

der atmosphirische Druck (trocken) in Kilopascal (kPa), d. h. der Gesamtluftdruck abziiglich des Wasser-
dampfdrucks.

3.3.1. Gleichung Anl 2.1-2 gilt nur wenn:
0,93 <a; <1,07

Werden diese Grenzwerte iiberschritten, so miissen im Priifbericht der erhaltene, korrigierte Wert angegeben und
die Priifbedingungen (Temperatur und Luftdruck) genau festgehalten werden.

3.4.  Ermittlung des Korrekturfaktors fiir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung a,

Dabei gilt:
— Wenn der Messpunkt am Ausgang der Kurbelwelle liegt, hat dieser Faktor den Wert 1;

— wenn der Messpunkt nicht am Ausgang der Kurbelwelle liegt, ist der Faktor nach folgender Formel zu
errechnen:

Gleichung Anl 2.1-2:

1
a = —
g

Dabei ist n, der Wirkungsgrad der Kraftiibertragung zwischen Kurbelwelle und Messpunkt.

Dieser Wirkungsgrad der Kraftiibertragung n, wird durch das Produkt (Multiplikation) des Wirkungsgrades n;
eines jeden einzelnen Bauteils der Kraftiibertragung nach folgender Gleichung bestimmt:

Gleichung Anl 2.1-3:
ng=ny -np- ... 1

3.4.1. Tabelle Anl 2.1-3

Wirkungsgrad n; der einzelnen Bauteile der Kraftiibertragung

Typ Wirkungsgrad
Stirnrad 0,98
Gangrad Schraubenrad 0,97
Kegelrad 0,96
Rollenkette 0,95
Kette
gerduschlose Kette 0,98
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Typ Wirkungsgrad
Zahnriemen 0,95
Riemen
Keilriemen 0,94
Stromungskupplung () 0,92
Stromungskupplung oder
Stromungswandler Stromungswandler (1) 0,92

Toleranzen bei der Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung

Fiir das vom technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde ermittelte maximale Drehmoment
bzw. die entsprechend ermittelte maximale Nutzleistung des Motors gelten die folgenden Toleranzgrenzen:

Tabelle Anl 2.1-4

Zulissige Messtoleranzen

Gemessene Leistung

Zuldssige Toleranzgrenzen fiir das maximale Drehmoment und
die maximale Leistung

<1kW

<10 %

1kW < gemessene Leistung < 6 kW <5%

Toleranz fiir die Motordrehzahl bei Messungen des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung:

<3 %
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Anlage 2.2

Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fremdziindungsmotoren fiir
Fahrzeuge der Klassen L3e, L4e, L5e und L7e

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.1.
2.1.1.

Genauigkeit der Drehmoment- und Leistungsmessungen unter Volllastbedingungen:

Drehmoment: + 1 % des gemessenen Drehmoments (7).

Drehzahl: Die Messgenauigkeit muss bei + 1 % des Gesamtmessbereichswerts liegen.

Kraftstoffverbrauch: £ 1 % fiir die verwendeten Einrichtungen insgesamt.

Ansauglufttemperatur: + 1 K

Luftdruck * 70 Pa

Abgasgegendruck und Unterdruck der Ansaugluft: + 25 Pa

Messung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung des Motors

Hilfseinrichtungen

Einzubezichende Hilfseinrichtungen

Bei der Priifung muss es maoglich sein, die Hilfseinrichtungen, die fiir den Betrieb des Motors zu dem
beabsichtigten Verwendungszweck erforderlich (und in Tabelle Anl 2.2-1 aufgelistet sind), auf dem Priifstand
moglichst an der Stelle anzubringen, die sie bei ihrer wirklichen Verwendung einnehmen wiirden.

Tabelle Anl 2.2-1

Hilfseinrichtungen, die bei der Priifung der Leistung des Antriebssystems einzubeziehen sind, um das
Drehmoment und die Nutzleistung des Motors zu ermitteln

Nr.

Hilfseinrichtungen

Bei der Priifung des Drehmoments und der
Nutzleistung einzubezichen

Ansaugsystem

— Ansaugkriimmer

— Luftfilter

— Ansaugschalldimpfer
— Kurbelgehauseentliiftung

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhan-
den)

Wenn serienmaifig: ja

Luftvorwirmung in der Ansaugleitung

Wenn serienmifig: ja (falls moglich,
auf giinstigste Stellung einstellen)

Auspuffanlage

— Auspuffkriimmer

— Abgasreinigungssystem
(falls vorhanden)

(Sekundirluftsystem)

— Rohrleitungen'
— Schalldimpfer!
— Auspuffrohr!

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhan-
den)

Wenn serienmifSig: ja

Vergaser

Wenn serienmaifig: ja

(") Das System zur Messung des Drehmoments ist unter Beriicksichtigung der Reibungsverluste zu kalibrieren. Fiir Messungen bei einer
Motorleistung von weniger als 50 % der Hochstleistung darf die Messgenauigkeit + 2 % betragen. Fiir die Messung des maximalen
Drehmoments bleibt sie in allen Fillen £ 1 %.
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Nr.

Hilfseinrichtungen

Bei der Priifung des Drehmoments und der
Nutzleistung einzubeziehen

Kraftstoffeinspritzung
— Vorfilter
— Filter

— Kraftstoffpumpe und Hochdruckpumpe (falls
vorhanden)

— Hochdruckleitungen
— Einspritzdiise
— Luftdruckfithler? (falls vorhanden)

— Kraftstoffdruck-/Durchflussregler (falls vorhan-
den)

Wenn serienmifSig: ja

Regler fiir maximale Drehzahl- oder Leistung

Wenn serienmifSig: ja

Fliissigkeitskithlung
— Motorhaube

— Kiihler

— Lifter?

— Liifterabdeckung
— Wasserpumpe
— Thermostat*

Wenn serienmiRig: ja’

Luftkithlung

— Abdeckung

— Geblase®

— Temperaturregler

— Zusitzliches Priifstandgeblise

Wenn serienmifSig: ja

Elektrische Anlage

Wenn serienmiRig: ja®

10

Ladeluftgeblise oder Turbolader (falls vorhanden)

— direkt vom Motor und/oder von den Auspuff-
gasen angetriebener Lader

— Ladeluftkiihler (1)

— Kithlmittelpumpe oder Liifter (vom Motor an-
getrieben)

— Kithlmittel-Durchflussregler (falls vorhanden)

Wenn serienmifig: ja

11

Emissionsmindernde Einrichtungen’

Wenn serienmifSig: ja

12

Schmiersystem
— Oldosierer
— Olkithler (falls vorhanden)

Wenn serienmifSig: ja

(*) Ladeluftgekiihlte Motoren sind mit Ladeluftkiihlung zu priifen, wobei es unerheblich ist, ob diese mit Fliissigkeit oder mit
Luft betrieben wird; auf Wunsch des Herstellers darf ein luftgekiihlter Ladeluftkiihler jedoch durch ein Priifstandsystem
ersetzt werden. In jedem Fall ist die Messung der Leistung bei jeder Drehzahl mit demselben Druckabfall der Ladeluft im
Bereich des Ladeluftkiihlers auf dem Priifstand durchzufithren wie vom Hersteller fiir das System im vollstindigen
Fahrzeug angegeben.

2.1.3. Nicht einzubeziehende Hilfseinrichtungen

Bestimmte Hilfseinrichtungen, die nur fiir den Betrieb des Fahrzeugs erforderlich sind und gegebenenfalls am
Motor angebracht wiirden, sind fir die Priifungen auszubauen.

Bei nicht ausbaubaren Ausriistungen darf die von ihnen aufgenommene Leerlaufleistung ermittelt und zu der
gemessenen Leistung hinzuaddiert werden.
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2.2

2.3.
2.3.1.

2.3.4.

2.3.5.1.

2.3.5.2.

2.3.5.3.

2.3.5.3.1.

2.3.5.3.2.

2.3.5.3.2.1.

2.3.5.3.2.2.

Einstellbedingungen

Die Einstellbedingungen fiir die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen
Nutzleistung sind aus Tabelle Anl 2.1-2 zu ersehen.

Tabelle Anl 2.2-2

Einstellbedingungen
1 Einstellung der (des) Vergaser(s)
2 Einstellung der
Einspritzpumpenleistung
3 Ziind- oder Einspritzverstellung
(Verstellkurve) Serienmifige Einstellung gemdf den
Angaben des Herstellers, die ohne An-
4 (Elektronische) derungen fiir die beabsichtigte Verwen-
Drosselklappensteuerung dung beizubehalten ist.
5 Einstellung sonstiger Drehzahlregler
6 Einstellung von Einrichtungen zur
Minderung von Gerdusch- und
Abgasemissionen
Priifbedingungen

Die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung sind mit dem
Gashebel in Vollgasstellung durchzufithren, wobei der Motor geméf Tabelle Anl 2.2-1 ausgeriistet sein muss.

Die Messungen sind bei normalen und stabilisierten Betriebsbedingungen durchzufiihren; die Versorgung des
Motors mit Luft muss ausreichend sein. Die Motoren miissen entsprechend den vom Hersteller empfohlenen
Bedingungen eingefahren sein. Die Verbrennungsrdume diirfen in begrenztem Mafe Riickstinde enthalten.

Die Priifbedingungen, wie zum Beispiel die Ansauglufttemperatur, miissen den Bezugsbedingungen (siche
Nummer 3.2) weitestgehend angenihert werden, um den Korrekturfaktor moglichst klein zu halten.

Wenn das Kiihlsystem auf dem Priifstand den Mindestbedingungen fiir eine ordnungsgemifle Anlage geniigt,
jedoch nicht die Schaffung hinreichender Bedingungen fiir die Kithlung des Motors und somit fiir die
Durchfithrung der Messungen unter normalen und stabilen Betriebsbedingungen gestattet, darf das in der
Anlage 1 beschriebene Verfahren angewendet werden.

Die durch die Priifanlage zu erfiillenden Mindestbedingungen und der Rahmen fiir die Durchfithrung der
Priifungen gemidfl Anlage 1 sind nachstehend definiert:

v, ist die Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs;
v, ist die Hochstgeschwindigkeit des Kithlluftstroms am Austritt aus dem Geblase;
@ ist der Querschnitt des Kiihlluftstroms.

Sind v, > v; und @ > 0,25 m?, so sind die Mindestbedingungen erfiillt. Lassen sich die Betriebsbedingungen
nicht stabilisieren, so wird die in der Anlage 1 beschriebene Methode angewendet.

Sind v, < v; undfoder @ < 0,25 m?, so gilt Folgendes:
Wenn sich die Betriebsbedingungen stabilisieren lassen, wird die Methode nach Nummer 3.3 angewendet;
Wenn sich die Betriebsbedingungen nicht stabilisieren lassen, gilt Folgendes:

Sind v, = 120 km/h und @ > 0,25 m?, so erfiillt die Anlage die Mindestbedingungen, und die in der Anlage 1
beschriebene Methode kann angewendet werden;

Sind v, > 120 km/h undjoder @ < 0,25 m?, so erfiillt die Anlage nicht die Mindestbedingungen, und das
Kiihlsystem der Versuchseinrichtung muss verbessert werden.
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2.3.5.3.2.3. In diesem Fall jedoch kann die Priifung mit Einwilligung des Herstellers und der Genehmigungsbehorde nach
dem Verfahren gemifl Anlage 1 durchgefithrt werden.

2.3.6. Die Temperatur der vom Motor angesaugten Luft (Umgebungsluft) muss in einer Entfernung von héchstens
0,15 m vor dem Eintritt in den Luftfilter bzw. vor dem Lufteintrittstrichter, falls kein Filter vorhanden ist,
ermittelt werden. Das Thermometer oder das Thermoelement muss gegen Warmeabstrahlung geschiitzt und
direkt im Luftstrom untergebracht werden. Auflerdem ist es gegen austretenden Kraftstoffnebel zu schiitzen.

Es ist eine ausreichende Anzahl von Messpunkten zu verwenden, um einen gesicherten Wert der mittleren
Ansauglufttemperatur zu erhalten.

2.3.7. Es darf keine Messung durchgefiihrt werden, bevor nicht das Drehmoment, die Drehzahl und die Tempera-
turen mindestens 30 Sekunden lang konstant bleiben.

2.3.8. Die Drehzahl darf wiahrend eines Priifdurchgangs oder einer Messung um nicht mehr als *1 % oder
+ 10 min~ ! von der gewihlten Drehzahl abweichen; dabei wird der groere der Toleranzwerte beriicksichtigt.

2.3.9. Bremsleistung und Lufteintrittstemperatur sind gleichzeitig zu ermitteln; die Messwerte sind als Mittelwert
zweier stabilisierter nacheinander gemessener Werte zu bilden. Fir die Bremsleistung diirfen die Werte nicht
um mehr als 2 % voneinander abweichen.

2.3.10. Die am Motoraustritt ermittelte Temperatur der Kiihlfliissigkeit muss auf + 5 K genau auf der vom Hersteller
angegebenen oberen Regelungstemperatur des Thermostats gehalten werden. Macht der Hersteller keine
diesbeziiglichen Angaben, so muss die Temperatur bei 353,2K £ 5K liegen.

Bei luftgekiihlten Motoren muss die Temperatur an einem vom Hersteller angegebenen Punkt auf + 0/— 20 K
genau auf dem vom Hersteller fiir die Bezugsbedingungen genannten Hochstwert gehalten werden.

2.3.11. Die Temperatur des Kraftstoffs muss am Eintritt in den Vergaser oder in die Einspritzpumpe gemessen und
innerhalb der vom Hersteller festgelegten Grenzwerte gehalten werden.

2.3.12. Die Schmiermitteltemperatur, gemessen in der Olwanne oder am Ausgang des Olkiihlers, falls vorhanden,
muss innerhalb der vom Hersteller angegebenen Grenzwerte gehalten werden.

2.3.13. Die Temperatur der Abgase ist rechtwinklig zur Auspuffleitung in der Ndhe des (der) Auspuffkrimmerflan-
sche(s), des (der) Auspuffkriimmer(s) oder der Auspuffoffnung(en) zu messen.

2.3.14. Wird zur Ermittlung der Motordrehzahl und des Verbrauchs eine selbstauslosende Einrichtung verwendet, so
muss die Messdauer mindestens zehn Sekunden betragen; wird die Messeinrichtung von Hand bedient, so
muss die Messdauer mindestens 20 Sekunden betragen.

2.3.15. Priifkraftstoff

Als Priifkraftstoff ist der Bezugskraftstoff nach Anlage 2 von Anhang II zu verwenden

2.3.16. Kann kein Standard-Schalldimpfer verwendet werden, so ist fir die Priifung eine Einrichtung zu wihlen, die
mit den normalen Betriebsbedingungen des Motors entsprechend den Angaben des Herstellers zu vereinbaren
ist.

Bei den Laborpriifungen darf bei laufendem Motor die Abgasabsauganlage an dem Punkt, wo die Auspuff-
anlage an den Priifstand angeschlossen ist, den Druck in der Abgasleitung nicht so ansteigen lassen, dass er
vom atmosphirischen Druck um mehr als + 740 Pa (7,4 mbar) abweicht, es sei denn, der Hersteller hat den
Gegendruck vor der Priiffung ausdriicklich festgelegt; in diesem Falle ist der geringere Wert der beiden
Druckwerte zugrunde zu legen.

2.4. Priifverfahren

Die Messungen sind bei einer ausreichenden Anzahl von Drehzahlen durchzufithren, um die Volllastkennlinie
zwischen der vom Hersteller empfohlenen Mindest- und Hochstdrehzahl korrekt festzulegen. In diesem
Drehzahlbereich muss die Drehzahl liegen, bei der der Motor sein hochstes Drehmoment und seine hochste
Leistung erreicht. Fir jede Drehzahl ist ein Mittelwert aus mindestens zwei stabilisierten Messungen zu
ermitteln.

2.5. Aufzuzeichnende Daten

Die aufzuzeichnenden Daten sind im Priifbericht nach dem Muster gemif8 Artikel 32 Absatz 1 der Ver-
ordnung (EU) Nr. 168/2013 anzugeben.
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3.2.
3.2.1.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.3.

3.4.

Korrekturfaktoren fiir Drehmoment und Leistung
Begriffsbestimmungen fiir die Faktoren a; und a,

Bei a; und a, handelt es sich um Faktoren, mit denen das gemessene Drehmoment und die gemessene
Leistung multipliziert werden, um Drehmoment und Leistung eines Motors unter Beriicksichtigung des
Wirkungsgrads der wahrend der Priifungen verwendeten Kraftiibertragung (Faktor a,) zu ermitteln und auf
die unter Nummer 3.2.1 vorgegebenen atmosphirischen Referenzbedingungen (Faktor a;) umzurechnen. Die
Formel fiir den Leistungskorrekturfaktor lautet wie folgt:

Gleichung Anl 2.2-1:

Dabei gilt:

P, = der korrigierte Leistungswert (d. h. die Leistung unter den Bezugsbedingungen am Ausgang der Kur-
belwelle);

a; = der Korrekturfaktor fiir die atmosphirischen Bezugsbedingungen;

a, = der Korrekturfaktor fir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung;

P = die gemessene (beobachtete) Leistung.

Atmosphdrische Referenzbedingungen

Temperatur: 298,2 K (25 °C)
Referenzdruck trocken (py): 99 kPa (990 mbar)

Anmerkung: Der Druck der trockenen Luft beruht auf einem Gesamtdruck von 100 kPa und einem Wasser-
dampfdruck von 1 kPa.

Atmosphirische Priifbedingungen

Wihrend der Priffung miissen die atmosphirischen Bedingungen innerhalb des folgenden Bereichs liegen:
283,2K < T <318,2K
Dabei ist T die Priiftemperatur (in K).

Ermittlung des Korrekturfaktors a;®

Gleichung Anl 2.2-2:
99\ 32 T\ 06
a = (=2 Y
&) ()

die absolute Temperatur der vom Motor angesaugten Luft

Dabei gilt:

T

ps = der atmosphirische Druck (trocken) in Kilopascal (kPa), d. h. der Gesamtluftdruck abziiglich des
Wasserdampfdrucks.

Gleichung Anl 2.2-2 gilt nur wenn:
0,93 < a, < 1,07

Werden diese Grenzwerte iiberschritten, so miissen im Priifbericht der erhaltene, korrigierte Wert angegeben
und die Priifbedingungen (Temperatur und Luftdruck) genau festgehalten werden.

Ermittlung des Korrekturfaktors fir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung a,

Dabei gilt:
— Wenn der Messpunkt am Ausgang der Kurbelwelle liegt, hat dieser Faktor den Wert 1;

— wenn der Messpunkt nicht am Ausgang der Kurbelwelle liegt, ist der Faktor nach folgender Formel zu
errechnen:
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Gleichung Anl 2.2-2:

1
a) = —
ng

Dabei ist n, der Wirkungsgrad der Kraftiibertragung zwischen Kurbelwelle und Messpunkt.

Dieser Wirkungsgrad der Kraftiibertragung n, wird durch das Produkt (Multiplikation) des Wirkungsgrades n;
eines jeden einzelnen Bauteils der Kraftiibertragung nach folgender Gleichung bestimmt:

Gleichung Anl 2.2-3:

ng =Ny Ny - .- 0

3.4.1. Tabelle Anl 2.1-3

Wirkungsgrad n; der einzelnen Bauteile der Kraftiibertragung

Typ Wirkungsgrad

Gangrad Stirnrad 0,98

Schraubenrad 0,97

Kegelrad 0,96
Kette Rollenkette 0,95

gerduschlose Kette 0,98
Riemen Zahnriemen 0,95

Keilriemen 0,94
Stromungskupplung oder Stromungs- | Stromungskupplung’ 0,92
wandler

Strémungswandler9 0,92

4. Toleranzen bei der Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung

Fiir das vom technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde ermittelte maximale Drehmo-
ment bzw. die entsprechend ermittelte maximale Nutzleistung des Motors gelten die folgenden Toleranz-
grenzen:

Tabelle Anl 2.2-4

Zulissige Messtoleranzen

Zulidssige Toleranzgrenzen fiir das maximale Drehmoment und die

Gemessene Leistung maximale Leistung

<11 kW <5%

>11 kW <2%

Toleranz fiir die Motordrehzahl bei Messungen des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutz-
leistung: < 1,5 %
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Anlage 2.2.1

Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung des Motors mit Hilfe der

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Temperaturmethode

Priifbedingungen

Die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung sind mit dem
Gashebel in Vollgasstellung durchzufiihren, wobei der Motor gemifl Tabelle Anl 2.2-1 ausgeriistet sein muss.

Die Messungen sind bei normalen Betriebsbedingungen durchzufithren; die Versorgung des Motors mit Luft muss
ausreichend sein. Die Motoren miissen entsprechend den vom Hersteller empfohlenen Bedingungen eingefahren
sein. Die Verbrennungsraume diirfen in begrenztem MafSe Riickstinde enthalten.

Die Priifbedingungen, wie zum Beispiel die Ansauglufttemperatur, miissen den Bezugsbedingungen (siche Nummer
3.2) weitestgehend angendhert werden, um den Korrekturfaktor moglichst klein zu halten.

Die Temperatur der vom Motor angesaugten Luft muss in einer Entfernung von hochstens 0,15 m vor dem Eintritt
in den Luftfilter bzw. vor dem Lufteintrittstrichter, wenn kein Filter vorhanden ist, ermittelt werden. Das Thermo-
meter oder das Thermoelement muss gegen Wirmeabstrahlung geschiitzt sein und direkt im Luftstrom unterge-
bracht werden. Auflerdem ist es gegen austretenden Kraftstoffnebel zu schiitzen. Es ist eine ausreichende Anzahl
von Messpunkten zu verwenden, um einen gesicherten Wert der mittleren Ansauglufttemperatur zu erhalten.

Die Drehzahl darf wahrend der Messung um nicht mehr als + 1 % von der gewdhlten Drehzahl abweichen.

Die Bremsleistung des gepriiften Motors muss auf dem Dynamometer in dem Augenblick abgelesen werden, wo die
Temperatur des Motors bei nahezu konstant gehaltener Drehzahl des Motors die Regeltemperatur erreicht.

Bremsleistung, Kraftstoffverbrauch und Lufteintrittstemperatur miissen gleichzeitig ermittelt werden; die Messwerte
sind als Mittelwert zweier stabilisierter Ablesewerte zu bilden. Bei Bremsleistung und Kraftstoffverbrauch diirfen die
Werte jeweils um nicht mehr als 2 % voneinander abweichen.

Die Kraftstoffverbrauchswerte miissen abgelesen werden, sobald sichergestellt ist, dass der Motor die spezifizierte
Drehzahl erreicht hat.

Wird zur Ermittlung der Drehzahl und des Verbrauchs eine selbstauslosende Einrichtung verwendet, so muss die
Messdauer mindestens zehn Sekunden betragen; wird die Messeinrichtung von Hand bedient, so muss die Mess-
dauer mindestens 20 Sekunden betragen.

Bei flussigkeitsgekithlten Motoren darf die am Motoraustritt ermittelte Temperatur der Kiihlfliissigkeit um nicht
mehr als £ 5 K von der vom Hersteller angegebenen thermostatgeregelten Hochsttemperatur abweichen. Macht der
Hersteller keine diesbeziiglichen Angaben, so muss die verzeichnete Temperatur bei 353,2 K + 5K liegen.

Bei luftgekiihlten Motoren muss die an der Unterlegscheibe der Ziindkerze gemessene Temperatur auf + 10 K genau
der vom Hersteller angegebenen Temperatur entsprechen. Hat der Hersteller keine diesbeziiglichen Angaben ge-
macht, so muss die verzeichnete Temperatur bei 483 K £ 10 K liegen.

Die Temperatur der Unterlegscheiben der Ziindkerze muss bei luftgekiihlten Motoren mit Hilfe eines Thermo-
elements und Dichtungsringes ermittelt werden.

Die Temperatur des Kraftstoffs muss am Eintritt in die Einspritzpumpe oder in den Vergaser gemessen und
innerhalb der vom Hersteller festgelegten Grenzwerte gehalten werden.

Die im Kurbelgehduse oder gegebenenfalls am Austritt aus dem Olkiihler gemessene Temperatur des Schmiermittels
muss innerhalb der vom Hersteller festgelegten Grenzwerte liegen.

Die Temperatur der Abgase ist in der Auspuffleitung in der Nahe des (der)Auspuffkriimmerflansche(s) oder des (der)
Auspuffkriimmer zu messen.

Als Kraftstoff ist der Bezugskraftstoff nach Anlage 2 von Anhang Il zu verwenden

Kann kein Standard-Schalldimpfer verwendet werden, so ist fiir die Priifung eine Einrichtung zu wihlen, die mit der
normalen Drehzahl des Motors entsprechend den Angaben des Herstellers zu vereinbaren ist. Insbesondere darf im
Priifraum bei laufendem Motor an dem Punkt, wo die Auspuffanlage des Priifstandes angeschlossen ist, in der
Abgasleitung kein Druck entstehen, der vom atmosphirischen Luftdruck um mehr als 740 Pa (7,40 mbar)
abweicht, sofern der Hersteller den Gegendruck vor der Priifung nicht ausdriicklich angegeben hat; in diesem Falle
ist der geringere der beiden Druckwerte zugrunde zu legen.
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Anlage 2.3

Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fahrzeugen der Klasse L, die mit

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

2.1.
2.1.1.

Selbstziindungsmotoren ausgestattet sind
Genauigkeit der Messung des Drehmoments und der Leistung unter Volllastbedingungen
Drehmoment: + 1 % des gemessenen Drehmoments
Motordrehzahl

Die Messgenauigkeit muss bei £ 1 % des Gesamtmessbereichswerts liegen. Die Motordrehzahl ist vorzugsweise
mit Hilfe eines selbsttitig synchronisierten Drehzahlmessers und Chronometers zu messen.

Kraftstoffverbrauch: = 1 % des gemessenen Verbrauchs

Kraftstofftemperatur: + 2 K

Ansauglufttemperatur: + 2 K

Luftdruck: £ 100 Pa

Druck in der Ansaugleitung (!): £+ 50 Pa

Druck im Endrohr: 200 Pa

Messung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung des Motors
Hilfseinrichtungen

Einzubeziehende Hilfseinrichtungen

Bei der Priiffung ist es maoglich, die Hilfseinrichtungen, die fiir den Betrieb des Motors zu dem beabsichtigten
Verwendungszweck erforderlich (und in Tabelle Anl 2.3-1 aufgelistet) sind, auf dem Priifstand maoglichst an der
Stelle anzubringen, die sie bei ihrer wirklichen Verwendung einnehmen wiirden.

Tabelle Anl 2.3-1

Hilfseinrichtungen, die bei der Priifung der Leistung des Antriebssystems einzubeziehen sind, um das
Drehmoment und die maximale Nutzleistung des Motors zu ermitteln

Bei der Priifung des Drehmoments und

Nr. Hilfseinrichtungen der Nutzleistung einzubeziehen
1 Ansaugsystem
— Ansaugkriimmer
— Luftfilter (") o
. Wenn serienmafig: ja
— Ansaugschalldampfer

— Kurbelgehiuseentlifftung

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhanden)

2 Luftvorwdrmung in der Ansaugleitung Wenn serienmifig: ja (falls mog-
lich, auf giinstigste Stellung einstel-
len)

3 Auspuffanlage

— Abgasfilter

— Auspuftkriimmer
— Robhrleitungen (%)
— Schalldampfer (?)
— Auspuffrohr (?)
— Auspuffbremse (%)

Wenn serienmafig: ja

— elektrische Kontrolleinrichtung (falls vorhanden)

(") Das vollstindige Ansaugsystem ist entsprechend der vorgesehenen Verwendung einzubauen:

wenn eine erhebliche Auswirkung auf die Motorleistung zu befiirchten ist,

bei Zweitaktmotoren,

wenn der Hersteller darum ersucht. In anderen Fillen kann ein gleichartiges System verwendet werden; dann ist jedoch darauf zu
achten, dass der Ansaugdruck um nicht mehr als 100 Pa von dem vom Hersteller fiir einen sauberen Luftfilter angegebenen
Grenzwert abweicht.
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Bei der Priifung des Drehmoments und

Nr. Hilfseinrichtungen der Nutzleistung einzubeziehen
5 Kraftstoffeinspritzung

— Vorfilter

— Filter

— Kraftstoffpumpe (*) und Hochdruckpumpe (falls vorhanden) o
) Wenn serienmafig: ja

— Hochdruckleitungen

— Einspritzdiise

— Lufteinlassventil (°) (falls vorhanden)

— Kraftstoffdruck-/Durchflussregler (falls vorhanden)

6 Regler fir maximale Drehzahl- oder Leistung (1) Wenn serienmifig: ja

7 Fliissigkeitskithlung

— Motorhaube

— Luftauslass aus Motorhaube
— Kiihler

— Liifter (%)

— Liifterabdeckung

Wenn serienmifig: ja (°)

— Wasserpumpe
— Thermostat (¥)

8 Luftkithlung

— Abdeckung
— Geblise (%) () Wenn serienmifSig: ja
— Temperaturregler

— Zusitzliches Priifstandgebldse

9 Elektrische Anlage Wenn serienmifig: ja (%)

10 Ladeluftgeblise oder Turbolader (falls vorhanden)

— direkt vom Motor undfoder von den Auspuffgasen an-
getriebener Lader

— Ladeluftkiihler () Wenn serienmifSig: ja

— Kiihlmittel]pumpe oder Liifter (vom Motor angetrieben)

— Kiihlmittel-Durchflussregler (falls vorhanden)

11 Emissionsmindernde Einrichtungen (7) Wenn serienmafig: ja
12 Schmiersystem
— Oldosierer Wenn serienmafig: ja

— Olkiihler (falls vorhanden)

(") Das vollstindige Ansaugsystem ist entsprechend der vorgesehenen Verwendung einzubauen:

— wenn eine erhebliche Auswirkung auf die Motorleistung zu befiirchten ist,

— bei Zweitaktmotoren,

— wenn der Hersteller darum ersucht. In anderen Fillen kann ein gleichartiges System verwendet werden; dann ist jedoch
darauf zu achten, dass der Ansaugdruck um nicht mehr als 100 Pa von dem vom Hersteller fiir einen sauberen Luftfilter
angegebenen Grenzwert abweicht.

(%) Die vollstindige Auspuffanlage ist entsprechend der vorgesehenen Verwendung einzubauen:

— wenn eine erhebliche Auswirkung auf die Motorleistung zu befiirchten ist,

— bei Zweitaktmotoren,

— wenn der Hersteller darum ersucht. In anderen Fallen kann eine gleichartige Anlage eingebaut werden, vorausgesetzt, der
am Auslass der Auspuffanlage des Motors gemessene Druck weicht nicht um mehr als 1 000 Pa von dem vom Hersteller
angegebenen Druck ab. Der Auslass der Auspuffanlage des Motors wird als ein Punkt definiert, der 150 mm vom Ende
desjenigen Teiles der Auspuffanlage entfernt ist, das am Motor befestigt ist.

(*) Wenn der Motor eine Auspuffbremse hat, ist deren Klappe in vollstindig gedffneter Stellung zu fixieren.
(* Der Kraftstoff-Forderdruck darf erforderlichenfalls nachgestellt werden, um die bei dem betreffenden Verwendungszweck des

Motors vorhandenen Driicke zu reproduzieren (insbesondere, wenn ein System mit Kraftstoffriickfithrung verwendet wird).

(°) Das Lufteinlassventil ist der Geber fiir die luftdruckabhingige Regelung der Einspritzpumpe. Der Regler der Kraftstoffein-
spritzanlage darf andere Einrichtungen enthalten, die die Menge des eingespritzten Kraftstoffes beeinflussen konnen.
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2.2.

2.3.
2.3.1.

(°) Der Kithler, Liifter, dessen Luftleiteinrichtung, Wasserpumpe und Thermostat sind auf dem Priifstand soweit wie moglich in
der gleichen Lage wie im Fahrzeug anzuordnen. Sind sie auf dem Priifstand in einer anderen Lage als im Fahrzeug
angeordnet, so ist ihre Lage auf dem Priifstand zu beschreiben und im Priifbericht zu vermerken. Der Kiihlfliissigkeitsumlauf
darf nur mit Hilfe der Wasserpumpe des Motors erfolgen. Die Kithlung der Fliissigkeit darf entweder durch den Motorkithler
oder iiber einen Kreislauf auferhalb des Motors erfolgen, sofern der Druckverlust des externen Kreislaufes und der Druck am
Pumpeneintritt im Wesentlichen dem des Motorkiihlsystems entsprechen. Eine eventuell vorhandene Kiihlerjalousie muss
geoffnet sein. Wenn der Lifter, der Kithler und die Kiihlerverkleidung nicht in geeigneter Weise am Motor angebracht
werden konnen, muss die Leistung, die vom Liifter aufgenommen wird, wenn er getrennt und in der richtigen Anordnung in
Bezug auf den Kiihler und dessen Verkleidung (falls vorhanden) montiert wurde, bei Drehzahlen, die den fiir die Messung der
Motorleistung verwendeten Motordrehzahlen entsprechen, entweder durch Berechnung auf der Basis genormter Kenndaten
oder durch praktische Priffungen bestimmt werden. Diese auf atmosphirische Normalbedingungen nach Nummer 4.2
berichtigte Leistung ist von der korrigierten Leistung abzuziehen.

(7) Bei einem abschaltbaren oder progressiv laufenden Liifter oder Gebldse ist die Priifung bei ausgeschaltetem bzw. mit
maximalem Schlupf laufendem Liifter oder Geblise durchzufiithren.

(%) Mindestleistung der Lichtmaschine: Die Leistung der Lichtmaschine ist auf den Wert zu beschrinken, der fiir die Versorgung
der fiir den Betrieb des Motors unverzichtbaren Hilfseinrichtungen erforderlich ist. Muss eine Batterie angeschlossen werden,
so hat diese vollstindig geladen und in ordnungsgemifem Zustand zu sein.

Nicht einzubeziehende Hilfseinrichtungen

Bestimmte Hilfseinrichtungen, die nur fiir den Betrieb des Fahrzeugs erforderlich und méglicherweise am Motor
angebracht sind, sind fir die Priifung zu entfernen.

Dazu gehoren beispielsweise:

— Kompressor fiir Bremsanlagen,

— Hilfskrafteinrichtung der Lenkanlage,
— Pumpe des Federungssystems,

— Klimaanlage.

Bei nicht ausbaubaren Ausriistungen darf die von ihnen aufgenommene Leerlaufleistung ermittelt und zu der
gemessenen Leistung hinzuaddiert werden.

Hilfseinrichtungen fiir das Anlassen von Selbstziindungsmotoren

Bei Hilfseinrichtungen fiir das Anlassen von Selbstziindungsmotoren sind die beiden folgenden Fille in Betracht
zu ziehen:

a) Elektrisches Anlassen: Die Lichtmaschine ist angebaut und versorgt gegebenenfalls die fiir den Betrieb des
Motors unbedingt erforderlichen Hilfseinrichtungen;

b) nichtelektrisches Anlassen: Sind elektrische Hilfseinrichtungen fiir den Betrieb des Motors unbedingt erfor-
derlich, dann ist die Lichtmaschine angebaut und versorgt die Hilfseinrichtungen. Andernfalls ist sie aus-
zubauen.

In beiden Fillen ist das System zur Erzeugung und Speicherung der erforderlichen Anlassenergie angebaut und
arbeitet ohne Leistungsabgabe.

Einstellbedingungen

Die Einstellbedingungen fiir die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen
Nutzleistung sind aus Tabelle Anl 2.3-2 zu ersehen.

Tabelle Anl 2.3-2

Einstellbedingungen
1 Einstellung der Fordermenge der Einspritzpumpe
2 Ziind- oder Einspritzverstellung (Einstellkurve)

Serienmifiige Einstellung gemifS
3 (Elektronische) Gasregelung den Angaben des Herstellers, die
ohne Anderungen fiir die beabsich-
tigte Verwendung beizubehalten ist.

4 Einstellung sonstiger Drehzahlregler

5 Einstellung von Einrichtungen zur Minderung von Geriusch-
und Abgasemissionen

2.3. Priifbedingungen

Die Priifungen zur Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung sind bei Volllast-
forderleistung der Einspritzpumpe durchzufithren, wobei der Motor gemif8 Tabelle Anl 2.3-1 ausgeriistet sein
muss.
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2.3.2.  Die Messungen sind bei normalen und stabilisierten Betriebsbedingungen durchzufithren; die Versorgung des
Motors mit Luft muss ausreichend sein. Die Motoren miissen entsprechend den vom Hersteller empfohlenen
Bedingungen eingefahren sein. Die Verbrennungsrdume diirfen in begrenztem MafSe Riickstinde enthalten.

2.3.3. Die Priifbedingungen, wie zum Beispiel die Ansauglufttemperatur, miissen den Bezugsbedingungen (siche Num-
mer 3.2) weitestgehend angenihert werden, um den Korrekturfaktor moglichst klein zu halten.

2.3.4.  Die Temperatur der vom Motor angesaugten Luft (Umgebungsluft) muss in einer Entfernung von hochstens
0,15 m vor dem Eintritt in den Luftfilter bzw. vor dem Lufteintrittstrichter, falls kein Filter vorhanden ist,
ermittelt werden. Das Thermometer oder das Thermoelement muss gegen Wirmeabstrahlung geschiitzt und
direkt im Luftstrom untergebracht werden. Auflerdem ist es gegen austretenden Kraftstoffnebel zu schiitzen.

Es ist eine ausreichende Anzahl von Messpunkten zu verwenden, um einen gesicherten Wert der mittleren
Ansauglufttemperatur zu erhalten.

2.3.7.  Es darf keine Messung durchgefithrt werden, bevor nicht das Drehmoment, die Drehzahl und die Temperaturen
mindestens 30 Sekunden lang konstant bleiben.

2.3.8. Die Drehzahl darf wihrend eines Priifdurchgangs oder einer Ablesung um nicht mehr als + 1 % oder * 10 min!

von der gewdhlten Drehzahl abweichen; dabei wird der grofere der Toleranzwerte beriicksichtigt.

2.3.9. Bremsleistung und Lufteintrittstemperatur sind gleichzeitig zu ermitteln; die Messwerte sind als Mittelwert zweier
stabilisierter nacheinander gemessener Werte zu bilden. Fiir die Bremsleistung diirfen die Werte nicht um mehr
als 2 % voneinander abweichen.

2.3.10. Die am Motoraustritt ermittelte Temperatur der Kithlflissigkeit muss auf + 5K genau auf der vom Hersteller
angegebenen oberen Regelungstemperatur des Thermostats gehalten werden. Macht der Hersteller keine diesbe-
ziiglichen Angaben, so muss die Temperatur bei 353,2K + 5K liegen.

Bei luftgekiihlten Motoren muss die Temperatur an einem vom Hersteller angegebenen Punkt auf +0/-20 K genau
auf dem vom Hersteller fir die Bezugsbedingungen genannten Hochstwert gehalten werden.

2.3.11. Die Temperatur des Kraftstoffs muss am Eintritt in die Einspritzpumpe gemessen und innerhalb der vom
Hersteller festgelegten Grenzwerte gehalten werden.

2.3.12. Die Schmiermitteltemperatur, gemessen in der Olwanne oder am Ausgang des Olkiihlers, falls vorhanden, muss
innerhalb der vom Hersteller angegebenen Grenzwerte gehalten werden.

2.3.13. Die Temperatur der Abgase ist rechtwinklig zur Auspuffleitung in der Nahe des (der) Auspuftkriimmerflansche(s)
oder des (der) Auspuffkriimmer zu messen.

2.3.14. Um die Temperatur innerhalb der Grenzwerte nach den Nummern 2.3.10, 2.3.11 und 2.3.12 halten zu konnen,
darf gegebenenfalls ein Hilfssystem verwendet werden.

2.3.15. Wird zur Ermittlung der Motordrehzahl und des Verbrauchs eine selbstauslosende Einrichtung verwendet, so
muss die Messdauer mindestens zehn Sekunden betragen; wird die Messeinrichtung von Hand bedient, so muss
die Messdauer mindestens 20 Sekunden betragen.

2.3.16. Priifkraftstoff

Als Pritfkraftstoff ist der Bezugskraftstoff nach Anlage 2 von Anhang II zu verwenden

2.3.17. Kann kein Standard-Schalldimpfer verwendet werden, so ist fur die Priiffung eine Einrichtung zu wihlen, die mit
den normalen Betriebsbedingungen des Motors entsprechend den Angaben des Herstellers zu vereinbaren ist.

Insbesondere darf im der Priiffraum bei laufendem Motor an dem Punkt, wo die Auspuffanlage des Priifstandes
angeschlossen ist, in der Abgasleitung kein Druck entstehen, der vom atmosphirischen Druck um mehr als +
740 Pa (7,4 mbar) abweicht, sofern der Hersteller den Gegendruck vor der Priifung nicht ausdriicklich festgelegt
hat; in diesem Falle ist der geringere Wert der beiden Druckwerte zugrunde zu legen.

2.4. Priifverfahren

Die Messungen sind bei einer ausreichenden Anzahl von Drehzahlen durchzufihren, um die Volllastkennlinie
zwischen der vom Hersteller empfohlenen Mindest- und Hochstdrehzahl korrekt festzulegen. In diesem Drehzahl-
bereich muss die Drehzahl liegen, bei der der Motor sein hochstes Drehmoment und seine hochste Leistung
erreicht. Fiir jede Drehzahl ist ein Mittelwert aus mindestens zwei stabilisierten Messungen zu ermitteln.
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2.5.  RuRwertmessungen

Bei Selbstziindungsmotoren ist im Rahmen der Priifung zu kontrollieren, dass die Abgase den Anforderungen der
Priifung Typ II entsprechen.

2.6. Aufzuzeichnende Daten

Die aufzuzeichnenden Daten sind in dem Priifbericht nach dem Muster gemifl Artikel 32 Absatz 1 der Ver-
ordnung (EU) Nr. 168/2013 anzugeben.

3. Korrekturfaktoren fiir Drehmoment und Leistung

3.1. Begriffsbestimmungen fiir die Faktoren a4 und a,

3.1.1.  Bei ag und a, handelt es sich um Faktoren, mit denen das gemessene Drehmoment und die gemessene Leistung
multipliziert werden, um Drehmoment und Leistung eines Motors unter Beriicksichtigung des Wirkungsgrads der
wihrend der Priifungen verwendeten Kraftiibertragung (Faktor a,) zu ermitteln und auf die unter Nummer 3.2.1
vorgegebenen atmosphirischen Referenzbedingungen (Faktor ag) umzurechnen. Die Formel fiir den Leistungs-
korrekturfaktor lautet wie folgt:

Gleichung Anl 2.3-1:
PO =04 " ay - P
Dabei gilt:

P, = der korrigierte Leistungswert (d. h. die Leistung unter den Bezugsbedingungen und am Ausgang der
Kurbelwelle);

aq = der Korrekturfaktor fiir die atmosphirischen Bezugsbedingungen;

a, = der Korrekturfaktor fir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung (siche Nummer 3.4 von Anlage 2.2);

P

die gemessene (beobachtete) Leistung.

3.2.  Atmosphirische Referenzbedingungen

3.2.1.  Temperatur: 298,2 K (25 °C)
3.2.2.  Referenzdruck trocken (py,): 99 kPa (990 mbar)

Anmerkung: Der Druck der trockenen Luft beruht auf einem Gesamtdruck von 100 kPa und einem Wasser-
dampfdruck von 1 kPa.

3.2.3.  Atmosphirische Priifbedingungen

3.2.3.1. Wiahrend der Priifung miissen die atmosphdrischen Bedingungen innerhalb des folgenden Bereichs liegen:
283,2K < T < 318,2K
80 kPa < p, < 110 kPa
Dabei gilt:

T = Priiftemperatur (in K);

I

der atmosphirische Druck (trocken) in Kilopascal (kPa), d. h. der Gesamtluftdruck abziiglich des Wasser-
dampfdrucks.

3.3.  Ermittlung des Korrekturfaktors ay (')

Gleichung Anl 2.3-2:

Der Leistungskorrekturfaktor (ag) fiir Selbstziindungsmotoren mit konstantem Kraftstoffdurchsatz wird anhand
nachstehender Formel ermittelt:

a = (fa) fm
Dabei gilt:

f, = atmosphirischer Faktor

f, = der je Motortyp und Einstellung charakteristische Parameter.

(") Mindestleistung der Lichtmaschine: Die Leistung der Lichtmaschine ist auf den Wert zu beschrinken, der fiir die Versorgung der fiir den

Betrieb des Motors unverzichtbaren Hilfseinrichtungen erforderlich ist. Muss eine Batterie angeschlossen werden, so hat diese vollstindig
geladen und in ordnungsgeméfem Zustand zu sein.
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3.3.1.  Atmosphirischer Faktor f,

Dieser Faktor gibt die Auswirkungen der Umgebungsbedingungen (Druck, Temperatur und Feuchtigkeit) auf die
vom Motor angesaugte Luft an. Die Formel fiir den atmospharischen Faktor unterscheidet sich je nach Motortyp.

3.3.1.1. Saugmotoren und mechanisch aufgeladene Motoren:
e (). (TN
P 298

T = die absolute Temperatur der vom Motor angesaugten Luft (in K)

Gleichung Anl 2.3-3

Dabei gilt:

ps = der atmosphirische Druck (trocken) in Kilopascal (kPa), d. h. der Gesamtluftdruck abziiglich des Wasser-
dampfdrucks.

3.3.1.2. Turboladermotoren mit oder ohne Kiihlung der Ladeluft
07 15
Lo ()T
P, 298

f,, ist eine Funktion von q. (korrigierter Kraftstoffdurchsatz), und zwar wie folgt:

Gleichung Anl 2.3-4

3.3.2.  Motorfaktor f

Gleichung Anl 2.3-5

f, = 0.036-q — 1.14
Dabei gilt:
Gleichung Anl 2.3-6

=

qc =

Dabei gilt:

q = Kraftstoffdurchsatz in Milligramm je Arbeitsspiel und je Liter des gesamten Hubraumes (mg/(l - Arbeits-
spiel));

r = Druckverhiltnis zwischen Verdichteraustritt und Verdichtereintritt (r = 1 bei Saugmotoren).
3.3.2.1. Diese Formel gilt im Bereich der Werte fiir q. von 40 mg/(l - Arbeitsspiel) bis 65 mg/(l - Arbeitsspiel).
Fiir g.-Werte unter 40 mg/(l - Arbeitsspicl) wird fir f;, ein konstanter Wert von 0,3 (f,, = 0,3) angenommen.

Fiir g-Werte iiber 65 mg/(l - Arbeitsspiel) wird fur f,;, ein konstanter Wert von 1,2 (f,,, = 1,2) angenommen (s.
Abbildung):

3.3.2.2. Abbildung Anl 2.3-1

Der je Motortyp und Einstellung charakteristische Parameter f als Funktion des korrigierten
Kraftstoffdurchsatzes.
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3.3.3.  Bedingungen im Priifraum

Eine Priifung ist giiltig, wenn fiir den Korrekturfaktor a4 Folgendes gilt:
09 <a4<11

Werden diese Grenzwerte iiberschritten, sind im Priifbericht der tatsichlich ermittelte Korrekturwert und die
Priifbedingungen (Temperatur und Druck) genau anzugeben.

4. Toleranzen bei der Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung

Es gelten die Toleranzen von Nummer 4 der Anlage 2.2.
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Anlage 2.4

Ermittlung des maximalen Drehmoments und der maximalen Nutzleistung von Fahrzeugen der Klasse L mit

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Hybridantrieb

Anforderungen
Hybridantrieb, der einen Fremdziindungsmotor beinhaltet

Das maximale Drehmoment und die maximale Gesamtleistung der aus Verbrennungsmotor und elektrischem Motor
bestehenden Antriebsbaugruppe sind nach den Anforderungen von Anlage 2.2 zu messen.

Hybridantrieb, der einen Selbstziindungsmotor beinhaltet

Das maximale Drehmoment und die maximale Gesamtleistung der aus Verbrennungsmotor und Elektromotor
bestehenden Antriebsbaugruppe sind nach den Anforderungen von Anlage 2.3 zu messen.

Hybridantrieb, der einen Elektromotor beinhaltet

Es gelten Nummer 1.1 oder 1.2; ferner sind das maximale Drehmoment und die maximale Nenndauerleistung des
Elektromotors nach den Anforderungen der Anlage 3 zu messen.

Ermoglicht die Hybridtechnologie des Fahrzeugs unterschiedliche Betriebseinstellungen, so ist fiir jede Betriebsein-
stellung dasselbe Verfahren zu wiederholen, und der hochste gemessene Wert der Leistung des Antriebssystems als
Ergebnis der Priifung der Leistung des Antriebssystems heranzuziehen.

Pflichten des Herstellers

Der Fahrzeughersteller muss sicherstellen dass das Priiffahrzeug mit Hybridantrieb so konfiguriert ist, dass das
maximal erreichbare Drehmoment und die maximale Leistung gemessen werden. Jede serienmifige Funktion, die
zu einer hoheren Leistung des Antriebssystems hinsichtlich der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit, des maxi-
malen Drehmoments oder der maximalen Gesamtleistung fithrt, wird als Abschalteinrichtung betrachtet.
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Anlage 3

Anforderungen hinsichtlich der Verfahren zur Messung des maximalen Drehmoments und der maximalen
Nenndauerleistung eines Typs eines reinen Elektroantriebs

1. Anforderungen

1.1. Fahrzeuge der Klasse L mit reinem Elektroantrieb miissen allen einschldgigen Anforderungen hinsichtlich der Mes-
sung des maximalen Drehmoments und der maximalen 30-Minuten-Leistung elektrischer Kraftiibertragungsstringe
gemdfl der UNECE-Regelung Nr. 85 geniigen.

1.2. Abweichend hiervon kann die hochste Fiinfzehn-Minuten-Geschwindigkeit verwendet werden, wenn der Hersteller
dem technischen Dienst zur Zufriedenheit der Genehmigungsbehorde nachweisen kann, dass das Fahrzeug technisch
nicht in der Lage ist, die Dreiig-Minuten-Geschwindigkeit zu erreichen.
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Anlage 4

Anforderungen hinsichtlich des Verfahrens zur Messung der maximalen Nenndauerleistung, der Ausschaltstrecke
und des maximalen Hilfsfaktors eines fiir den Pedalantrieb ausgelegten Fahrzeugs der Klasse Lle nach Artikel 3

1.1.

1.2

3.1.

3.2

3.3.

3.3.3.1.
3.3.3.1.1.

Absatz 94 Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 168/2013

Anwendungsbereich

Fahrzeug der Unterkategorie L1le-A;

Fahrzeug der Unterkategorie L1e-B mit elektrischem Hilfsantrieb nach Artikel 3 Absatz 94 Buchstabe b der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013

Ausnahme

Fahrzeuge der Klasse Lle im Sinne dieser Anlage sind von den Anforderungen der Anlage 1 ausgenommen.

Priifverfahren und Vorschriften

Priifverfahren zur Messung der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit, bis zu der der Hilfsmotor Trethilfe
leistet.

Das Priifverfahren und die Messungen sind gemif Anlage 1 oder wahlweise gemaff Nummer 4.2.6.2 der Norm
EN 15194:2009 erfillen durchzufithren.

Priifverfahren zur Messung der maximalen Nenndauerleistung

Die maximale Nenndauerleistung ist nach dem Priifverfahren von Anlage 3 zu messen.

Priifverfahren zur Messung der maximalen Spitzenleistung
Akzeptierter Bereich fiir die maximale Spitzenleistung im Vergleich zur maximalen Nenndauerleistung

Die maximale Spitzenleistung muss bei < 1,6 x der maximalen Nenndauerleistung liegen, gemessen als mecha-
nische Ausgangsleistung an der Welle der Motoreinheit.

Toleranzen

Die Werte fir die maximale Nenndauerleistung und die maximale Spitzenleistung diirfen um + 5 % von den
Messergebnissen gemifs Anlage 3 abweichen.

Leistungskorrekturfaktoren
Begriffsbestimmungen fiir die Faktoren a; und a,

Bei a; und a, handelt es sich um Faktoren, mit denen das gemessene Drehmoment und die gemessene Leistung
multipliziert werden, um Drehmoment und Leistung eines Motors unter Beriicksichtigung des Wirkungsgrads
der wihrend der Priifungen verwendeten Kraftiibertragung (Faktor a,) zu ermitteln und auf die unter Nummer
3.2.1 vorgegebenen atmosphirischen Referenzbedingungen (Faktor a;) umzurechnen. Die Formel fiir den
Leistungskorrekturfaktor lautet wie folgt:

Gleichung Anl 4-1:
Py =oa;-a, P

Dabei gilt:

Py = der korrigierte Leistungswert (d. h. die Leistung unter den Bezugsbedingungen und am Ausgang der

Kurbelwelle);
a; = der Korrekturfaktor fiir die atmosphirischen Bezugsbedingungen mit Messunsicherheiten betrigt 1,10;

a, = der Korrekturfaktor fiir den Wirkungsgrad der Kraftiibertragung mit Messunsicherheiten betrdgt 1,05, es
sei denn, die tatsichlichen Verluste des Kraftiibertragungsstrangs werden ermittelt;

-3
1]

die gemessene (beobachtete) Leistung am Reifen.



L 53/318

Amtsblatt der Europdischen Union

21.2.2014

3.3.4.
3.3.4.1.

3.3.,5.1.

3.3.5.2

3.3.5.3.

3.3.5.4.

3.3.5.5.

3.3.5.6.

3.3.5.7.

3.3.5.8.

3.3.5.9.

3.3.5.10.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.5.

Atmosphirische Priifbedingungen

Wiihrend der Priifung miissen die atmospharischen Bedingungen innerhalb des folgenden Bereichs liegen:
278,2K<T<318,2K

Dabei gilt:

T = Priftemperatur (in K)

Vorbereitung der Priifung

Das Priiffahrzeug ist auf einem Priifstand aufzubauen.

Das Priiffahrzeug ist durch seine Batterie mit Strom zu versorgen. Sind mehrere Typen von Batterien fur das
Fahrzeug freigegeben, so ist die Batterie mit der maximalen Kapazitit zu verwenden.

Die Antriebsbatterien muss (miissen) vollstindig geladen sein.

Ein Motor auf dem Priifstand ist mit der Kurbel oder Kurbelwelle des Priiffahrzeugs zu verbinden (Priifstands-
Kurbelmotor). Dieser Motor muss hinsichtlich Drehzahl und Drehmoment variabel sein, um die Fahrtitigkeiten
des Fahrers simulieren zu konnen. Der Priifstands-Kurbelmotor muss eine Rotationsfrequenz von 90 min~! und
ein maximales Drehmoment von 50 Nm erreichen, um die typischen Leistungsbereiche von Fahrern abzude-
cken.

An einer Trommel unter dem Hinterrad des Priiffahrzeugs ist eine Bremse oder ein Motor zu befestigen, um die
Verluste und die Tragheit des Fahrzeugs zu simulieren.

Bei Fahrzeugen mit einem Motor zum Antrieb des Vorderrades ist an einer Trommel unter dem Vorderrad eine
zusdtzliche Bremse oder ein zusitzlicher Motor zu befestigen, um die Verluste und die Trégheit des Fahrzeugs
zu simulieren.

Verfiigt das Fahrzeug iiber einen variablen Hilfsantrieb, so ist dieser auf maximale Unterstiitzung einzustellen.

Von der Stromversorgung des Fahrzeugs versorgte periphere Einrichtungen miissen abmontiert oder aus-
geschaltet werden. Sind solche Einrichtungen fiir die Motorunterstiitzung erforderlich, konnen sie eingeschaltet
bleiben, wenn der Hersteller dies gegeniiber dem technischen Dienst und zur Zufriedenheit der Genehmigungs-
behorde hinreichend begriinden kann.

Vor Beginn der Messung ist die Trittfrequenz des Priifstands-Kurbelmotors von niedrig auf hoch zu steigern, bis
eine maximale mechanische Ausgangsleistung erreicht ist. Fiir diese Vorkonditionierung ist ein mittlerer Gang
bei einem durchschnittlichen Drehmoment des Priifstands-Kurbelmotors von 25 Nm zu verwenden.

Anschliefend ist das Drehmoment des Priifstands-Kurbelmotors so zu dndern, dass die maximale mechanische
Ausgangsleistung des Motors erreicht wird. Nach Anpassung des Drehmoments des Priifstands-Kurbelmotors ist
die Gangschaltung des Fahrzeugs an die maximale Ausgangsleistung anzupassen. Die Zustinde des Priifstands-
Kurbelmotors mit der maximalen Ausgangsleistung des Fahrzeugs sind mitzuteilen und fir die Messung der
maximalen Leistung zu verwenden. Sie sind wihrend der Messung zu iiberwachen. Bei diesem Betriebsabschnitt
sind die Bremsen/Motoren des Priifstands fiir das Vorder- bzw. Hinterrad so einzustellen, dass die Rotations-
frequenzen konstant bleiben.

Priifverfahren zur Messung und Berechnung der maximalen Motorleistung

Die maximale Leistung ist finf Minuten lang zu messen (maximale Finf-Minuten-Leistung). Falls die Leistung
nicht konstant ist, wird die durchschnittliche Leistung wahrend der fiinfminiitigen Messung als maximale Fiinf-
Minuten-Leistung herangezogen.

Die maximale Motorleistung des Fahrzeugs berechnet sich aus der Summe der mechanischen Bremsmotor-
leistung abziiglich der mechanischen Eingangsleistung des Priifstands-Kurbelmotors.

Aufzuzeichnende Daten

Die aufzuzeichnenden Daten sind in dem Priifbericht nach dem Muster gemaff Artikel 32 Absatz 1 der
Verordnung (EU) Nr. 168/2013 anzugeben.

Priifverfahren zur Messung des Ausschaltabstands

Nachdem die Pedale nicht mehr betitigt werden, muss sich die Motorunterstiitzung nach einer Fahrstrecke von
< 3 m ausschalten. Das Fahrzeug ist bei einer Geschwindigkeit von 90 % der Héchstgeschwindigkeit mit
Hilfsantrieb zu priifen. Die Messungen miissen nach der Norm EN 15194:2009 vorgenommen werden.
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Priifverfahren zur Messung des maximalen Hilfsfaktors

Die Umgebungstemperatur muss zwischen 278,2 K und 318,2 K liegen.

Das Priiffahrzeug ist durch seine Antriebsbatterie mit Strom zu versorgen. Bei diesem Priifverfahren ist die
Antriebsbatterie mit der maximalen Kapazitit zu verwenden.

Die Batterie ist mit dem vom Fahrzeughersteller angegebenen Ladegerit vollstindig zu laden.

Ein Motor auf dem Priifstand ist mit der Kurbel oder Kurbelwelle des Priiffahrzeugs zu verbinden. Mit diesem
Priifstands-Kurbelmotor ist die Fahrtdtigkeit des Fahrers zu simulieren; er muss bei unterschiedlichen Drehzah-
len und Drehmomenten betrieben werden konnen. Er muss eine Rotationsfrequenz von 90 Umdrehungen pro

Minute und ein maximales Dauer-Nenndrehmoment von 50 Nm erreichen.

An einer Trommel unter dem Hinterrad des Priiffahrzeugs ist eine Bremse oder ein Motor zu befestigen, um die
Verluste und die Tragheit des Fahrzeugs zu simulieren.

Bei Fahrzeugen mit einem Motor zum Antrieb des Vorderrades ist an einer Trommel unter dem Vorderrad eine
zusitzliche Bremse oder ein zusitzlicher Motor zu befestigen, um die Verluste und die Tragheit des Fahrzeugs
zu simulieren.

Verfiigt das Fahrzeug iiber einen variablen Hilfsantrieb, so ist dieser auf maximale Unterstiitzung einzustellen.

Die folgenden Arbeitspunkte sind zu priifen:

Tabelle Anl 4-1
Arbeitspunkte fiir die Priifung des maximalen Hilfsfaktors

Arbspunke | Simalete Enganglesung | ., Fii‘r%:ig;“z;“&‘%“él;) | SolFTruequenz ) o 1
m/h)
A 80 20 60
B 120 35 70
C 160 40 80

() Lasst sich die Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs nicht erreichen, ist die Messung bei der erreichten Hochstgeschwindigkeit
des Fahrzeugs durchzufithren.
(") Es ist der Gang auswihlen, der der fiir den Arbeitspunkt erforderlichen Drehzahl am néchsten kommt.

Der maximale Hilfsfaktor wird nach folgender Formel berechnet:

Gleichung Anl 4-1:

mechanische Motorleistung des Priiffahrzeugs

Hilfsfaktor =
Iif simulierte Eingangsleistung des Fahrers

Dabei gilt:

Die mechanische Motorleistung des Priiffahrzeugs berechnet sich aus der Summe der mechanischen Brems-
motorleistung abziiglich der mechanischen Eingangsleistung des Priifstands-Kurbelmotors (in W).
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1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

ANHANG XI

Fahrzeugantriebsfamilie hinsichtlich der Priifungen zum Nachweis der Umweltvertriglichkeit

Einleitung

Um die Hersteller bei den Priifungen zum Nachweis der Umweltvertraglichkeit von Fahrzeugen zu entlasten,
konnen letztere in einer Fahrzeugantriebsfamilie zusammengefasst werden. Der Hersteller wihlt mit Einverstind-
nis der Genehmigungsbehorde aus dieser Fahrzeuggruppe eines oder mehrere Stammfahrzeuge aus, mit dem
(denen) die Priifungen Typ I bis VIII zum Nachweis der Umweltvertriglichkeit durchgefithrt werden sollen.
Stammfahrzeuge fiir die Nachweispriifung Typ IX zum Gerduschpegel miissen den Anforderungen der in Num-
mer 2 von Anhang IX erwihnten UNECE-Regelungen entsprechen.

Fahrzeuge der Klasse L gehoren dann weiterhin in dieselbe Fahrzeugantriebsfamilie, wenn die Fahrzeugvariante,
die Fahrzeugversion, der Antrieb, das Emissionsminderungssystem und die OBD-Parameter gemafd Tabelle 11-1
identisch sind oder innerhalb der vorgeschriebenen und erklirten Toleranzwerte bleiben.

Zuordnung in Fahrzeug- und Antriebsfamilien hinsichtlich der Umweltpriifungen

Fir die Umweltpriifungen Typ I bis XIII ist ein reprisentatives Stammfahrzeug auszuwihlen, das innerhalb des
von den Einstufungskriterien in Nummer 3 vorgegebenen Bereichs liegt.

Begriffsbestimmungen

JKontinuierliche Nockenwellenverstellung” bedeutet, dass es moglich ist, die Offnungs- und SchlieRungsdauer
oder die Steuerzeiten der Einlass- oder Auslassventile zu dndern, wihrend der Motor liuft;

,Kommunikationsprotokoll“ bezeichnet ein System von digitalen Nachrichtenformaten und -regeln fiir Nach-
richten, die in oder zwischen Rechnersystemen oder -einheiten ausgetauscht werden;

»Common-Rail-Einspritzung“ bezeichnet ein System der Kraftstoffzufuhr zum Motor, in dem ein gleichbleibend
hoher Druck aufrechterhalten bleibt;

JLadeluftkiihler* bezeichnet einen Wirmetauscher, der mittels eines Laders Abwirme aus der Druckluft abfiihrt,
bevor diese in den Motor eintritt; so wird der volumetrische Wirkungsgrad verbessert, indem die Ladungsdichte
der Ansaugluft erhoht wird;

Lelektronische Drosselklappe” bezeichnet ein Steuersystem, das darin besteht, dass Signale erfasst werden, die der
Fahrer mittels Gaspedal oder Handgriff gibt, Daten von der (den) Steuereinheit(en) verarbeitet werden, die
Drosselklappe entsprechend betitigt wird und die Steuereinheit Riickmeldungen tiber die Drosselklappe erhilt,
um die Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor zu steuern;

,Ladedruckregelung® bezeichnet eine Einrichtung zur Regelung des Ladedrucks im Ansaugsystem eines Motors
mit Turbolader oder mechanischem Lader;

,SCR-System* bezeichnet ein System, das gasformige Schadstoffe in unschédliche Gase oder in Inertgase um-
wandelt, indem ein sich verbrauchendes Reagens eingespritzt wird, bei dem es sich um einen reaktiven Stoff zur
Verringerung der Auspuffemissionen handelt, der auf dem Katalysator adsorbiert wird;

,NO,-Adsorber” bezeichnet einen in die Auspuffanlage eines Fahrzeugs eingebauten NO,-Speicher, der durch die
Freisetzung eines Reagens im Abgasstrom gereinigt wird;

,Kaltstartvorrichtung® bezeichnet eine Vorrichtung, mit der das Luft-Kraftstoff-Gemisch des Motors voriiber-
gehend angereichert wird, um das Anlassen zu unterstiitzen;

LStarthilfe* bezeichnet eine Vorrichtung, mit der das Anlassen des Motors ohne Anreicherung des Luft-Kraftstoff-
Gemisches unterstiitzt wird, wie z. B. durch Glithkerzen, verdnderte Einspritzverstellung und Anpassung der
Ziindanlage;

»Abgasriickfithrungssystem (AGR-System)* bedeutet, dass ein Teil des Abgasstroms wieder in die Verbrennungs-
kammer eines Motors zuriickgefithrt wird oder dort verbleibt, um die Verbrennungstemperatur zu senken;
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3.

3.1

Einstufungskriterien

Priifungen Typ I, II, V, VII und VII (,X“ in Tabelle 11-1 bedeutet ,anwendbar*)

Tabelle 11-1

Einstufungskriterien fiir die Antriebsfamilie hinsichtlich der Priifungen Typ I, II, V, VII und VIII

— = = § E
ElEIE|E| &
Nr. Beschreibung der Einstufungskriterien Pl | | w [:Q
E|E2|E]|E 5
E|E|E|E| E
2] X
1. Fahrzeug
1.1. Klasse; X[ X[ X ] X | X X
1.2 Unterklasse; X | X[ X|[X]|X]| X
1.3. die Schwungmasse von Fahrzeugvarianten oder -versionen in zwei | X X|X|X]| X
Schwungmassenklassen iiber oder unter der Nenn-Schwungmas-
senklasse;
1.4. Gesamtiibersetzungsverhdltnisse (+ 8 %); X X | X | X X
2. Merkmale der Antriebsfamilie
2.1. Anzahl der Verbrennungs- oder Elektromotoren; X[ X[ X ] X | X X
2.2. Hybridbetriebsart(en) (parallel/sequentiell/sonstige); X | X[ X[X|X| X
2.3. Anzahl der Zylinder des Verbrennungsmotors; X[ X[ X | X|[X]| X
2.4, Hubraum (¢ 2 %) (") des Verbrennungsmotors; X | X | X|X]|X X
2.5. Anzahl und Steuerung (kontinuierliche Nockenwellenverstellung) [ X | X | X | X [ X | X
der Ventile des Verbrennungsmotors;
2.6. | Einstoff- | Zweistoff- | Wasserstoff-Erdgas-Flex-Fuel- | Vielstoff- [ X | X | X | X | X | X
betrieb;
2.7. Kraftstoffsystem (Vergaser | Uberstromkanal | indirekte Einsprit- | X | X | X | X | X [ X
zung | Direkteinspritzung | Common-Rail-Einspritzung | Pumpe-
Diise | sonstiges);
2.8. Kraftstoffbehalter (); X X
2.9. Typ des Kiihlsystems des Verbrennungsmotors; X | X[ X | X | X | X
2.10. | Arbeitsweise (Fremdz. | Selbstz. | Zweitakt | Viertakt | sonstige); | X | X | X | X | X | X
2.11. | Ansaugsystem (Saugmotor/Aufladung (Turbolader/Ladeluftgeblda- | X | X | X [ X | X | X
se)/Ladeluftkiihler/Ladedruckregelung) und Steuerung der Luft-
ansaugung (mechanische/elektronische Drosselklappensteuerung|
keine Drosselklappe);
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— | =] 1|E E
[=5
s8I & 8] &
Nr. Beschreibung der Einstufungskriterien | = | e | o tb
= 3 3 g g
B|lS |5 | & 2
E1E|E|E| B
Z|3
2| 2
e 97
3. Merkmale des Emissionsminderungssystems
3.1 Auspuffanlage (nicht) mit Katalysator(en) ausgestattet; X | X | X|X X
3.1 Typ des (der) Katalysators (Katalysatoren); X | X|[X|X X
3.1.1. | Anzahl der Katalysatoren und Katalysatoren-Bauteile; X | X | X | X X
3.1.2. | Grofe der Katalysatoren (Monolith-Volumen # 15 %); X | X | X |X X
3.1.3. | Funktionsprinzip der katalytischen Wirkung (Oxidations-, Dreiwe- | X | X [ X | X X
ge-, beheizter, SCR-Katalysator, sonstige);
3.1.4. | Edelmetallgehalt (identisch oder grofer); X | X | X |X X
3.1. Edelmetallverhéltnis (+ 15 %); X[ X[ XX X
3.1.5. | Tragerkorper (Aufbau und Werkstoff); X | X|[X|X X
3.1.6. | Zelldichte; X[ X|[X|X X
3.1.7. | Art des Katalysatorgehiuses; X | X | X |X X
3.2 Auspuffanlage (nicht) mit Partikelfilter(n) (PF) ausgestattet; X | X | X | X X
3.2.1. | PF-Typen; X | X[ X | X X
3.2.2. | Anzahl und Bauteile der PF; X | X | X|X X
3.2.3. | Grofe des PF (Volumen des Filtereinsatzes + 10 %); X | X[ X | X X
3.2.4. | Funktionsprinzip des PF (Teilstrom/Wandstrom/sonstiges); X | X | X | X X
3.2.5. | aktive Oberfliche des PF; X | X | X [|X X
3.3. Antrieb (nicht) mit periodisch arbeitendem Regenerationssystem | X | X | X | X X
ausgestattet;
3.3.1. | Typ des periodisch arbeitenden Regenerationssystems; X | X | X |X X
3.3.2. | Funktionsprinzip des periodisch arbeitenden Regenerationssys- | X | X | X | X X
tems;
3.4. Antrieb (nicht) mit einem System fir die selektive katalytische | X | X | X | X X
Reduktion (SCR-System) ausgestattet;
3.4.1. | Typ des SCR-Systems; X | X | X |X X
3.4.2. | Funktionsprinzip des periodisch arbeitenden Regenerationssys- | X | X | X | X X
tems;
3.5. Antrieb (nicht) mit Mager-NO,-Falle/NO,-Absorber ausgestattet; X | X|[X|X X
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3.2

- =1=1|E E
o
SlE|E 8| &
Nr. Beschreibung der Einstufungskriterien el oo | oo | e [:D
2| E2|E]|E £
E|E|E|E| E
2 b3
3.5.1. | Typ der Mager-NO,-Falle/des NO,-Absorbers; X | X|[X]|X X
3.5.2. | Funktionsprinzip der Mager-NO,-Falle/des NO,-Absorbers; X | X |[X]|X X
3.6. Antrieb (nicht) mit Kaltstarteinrichtung oder Starthilfeeinrich- | X | X | X [ X X
tung(en) ausgestattet;
3.6.1. | Typ der Kaltstarteinrichtung oder Starthilfeeinrichtung; X | X | X[X X
3.6.2. | Funktionsprinzip der Kaltstarteinrichtung oder Starthilfeeinrich- | X | X [ X | X | X | X
tung(en);
3.6.3. | Aktivierungszeit der Kaltstarteinrichtung oder Anlasseinrich- | X | X [ X | X | X | X
tung(en) undfoder Arbeitszyklus (nur begrenzte Zeit nach Kaltstart
aktiviert/Dauerbetrieb);
3.7. Antrieb (nicht) mit Sauerstoffsonde fiir die Kraftstoffregelung aus- | X | X | X | X [ X | X
gestattet;
3.7.1. | Typen der Sauerstoffsonde; X | X[ X | X|[X]| X
3.7.2. | Funktionsprinzip der Sauerstoffsonde (bindr/Breitbandsondefsons- | X | X [ X | X | X | X
tiges);
3.7.3. | Interaktion der Sauerstoffsonde mit dem geschlossenen Kraftstoff- | X | X | X | X | X | X
Zufuhrsystem (stochiometrisch/magerer oder fetter Betrieb);
3.8. | Antrieb (nicht) mit Abgasriickfiihrungssystem (AGR-System) aus- | X | X | X | X X
gestattet;
3.8.1. | Typen des AGR-Systems; X | X | X [X X
3.8.2. | Funktionsprinzip des AGR-Systems (intern/extern); X | X[ X]|X X
3.8.3. | maximale AGR-Rate (+ 5 %); X[ X[ X[ X X
Erlduterungen:
(") Hochstens 30 % fiir Priifung Typ VIII
(%) Nur fiir Fahrzeuge mit Tank fir gasformige Kraftstoffe.
Priifungen Typ Il und IV (X in Tabelle 11-2 bedeutet ,anwendbar*)
Tabelle 11-2
Einstufungskriterien fiir die Antriebsfamilie hinsichtlich der Priifungen Typ III und IV
E | =
2
Nr. Beschreibung der Einstufungskriterien o | e
=%} =%}
1. Fahrzeug
1.1. Klasse; X X
1.2. Unterklasse; X
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5.2

5.2.1
5.2.1.1.

E | =
j=5}
| | - £l &
Nr. Beschreibung der Einstufungskriterien o | e
= | £
£ E
2. System

2.1. Antrieb (nicht) mit Kurbelgehduseentliiftung ausgestattet; X

2.1.1 Typ der Kurbelgehduseentliiftung; X

2.1.2. Funktionsprinzip der Kurbelgehduseentliiftung (Entliiftung/Vakuum/Uberdruck); X

2.2. Antrieb (nicht) mit Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen ausgestattet; X

2.2.1. Typ der Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen; X

2.2.2. Funktionsprinzip der Anlage zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen (aktiv/pas- X
siv/mechanisch oder elektronisch gesteuert);

2.2.3. gleiches Grundprinzip der Gemischaufbereitung (z. B. Vergaser/Zentraleinspritzung/ X
Mehrpunkteinspritzung/drehzahl- und luftmassenabhdngige Kraftstoffregelung durch
MAP-Sensor/Luftmassendurchsatz);

2.2.4. Material des Kraftstofftanks und der Kraftstoffleitungen ist identisch; X

2.2.5. das Volumen des Kraftstoffbehilters unterscheidet sich um maximal * 50 %; X

2.2. die Einstellung des Uberdruckventils des Kraftstofftanks ist identisch; X

2.2.6. gleiche Art der Speicherung des Kraftstoffdampfes (d. h. Form und Volumen der Falle, X
Speichermedium, Luftfilter (falls zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen ver-
wendet) usw.);

2.2.7. gleiche Art der Spiilung des gespeicherten Dampfes (z. B. Luftstrom, Volumen der X
Spiilung wahrend des Fahrzyklus);

2.2.8. gleiche Art der Abdichtung und Beliiftung des Kraftstoffsystems; X

Erweiterung der Typgenehmigung hinsichtlich der Priifung Typ IV

Die Typgenehmigung wird auf Fahrzeuge erweitert, die mit einer Anlage zur Begrenzung der Verdunstungs-
emissionen ausgestattet sind und die die Kriterien fir eine Einstufung in eine Familie hinsichtlich der Vermin-
derung der Verdunstungsemissionen gemifs Nummer 5.3 erfiillen. Das Fahrzeug, das hinsichtlich des Quer-
schnitts und der ungefdhren Linge der Leitungen den unginstigsten Fall darstellt, ist als Stammfahrzeug zu

priifen.

Der Hersteller kann die Anwendung eines der folgenden Verfahren, die auf einer Strategie zur ,Zertifizierung
nach Bauart” beruhen, beantragen, um die Genehmigung hinsichtlich der Verdunstungsemissionen auszuweiten:

Ubertragungsverfahren

Wenn der Fahrzeughersteller einen Kraftstofftank mit einer allgemeinen Form hat zertifizieren lassen (,Stamm-
Kraftstofftank®), so kann er die diesbeziiglichen Priifdaten dazu heranzichen, jeden anderen Kraftstofftank ,nach
Bauart“ zertifizieren zu lassen, der dieselben Merkmale aufweist hinsichtlich Material (einschlieRlich Additive),

Herstellungsverfahren und durchschnittliche Wanddicke.
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5.2.1.2. Wenn der Hersteller das Material (einschlieflich Additive) eines Stamm-Kraftstofftanks auf der Grundlage einer
vollstindigen Permeabilitits- oder Durchlissigkeitspriifung hat zertifizieren lassen, kann er diese Priifdaten dazu
heranziehen, seinen Kraftstofftank nach Bauart zertifizieren zu lassen, wenn er konstruktiv dieselben Merkmale
hinsichtlich Material (einschlieRlich Additive), Herstellungsverfahren und durchschnittliche Wanddicke aufweist.

5.2.2.  Verfahren mit der ungiinstigsten Konfiguration

Wenn der Hersteller mit der ungiinstigsten Konfiguration eines Kraftstofftanks eine erfolgreiche Permeabilitits-
oder Durchlissigkeitspriifung durchgefithrt hat, konnen diese Priifdaten dazu herangezogen werden, andere
Kraftstofftanks, die ansonsten hinsichtlich Material (einschlieRlich Additive), Anschlussstiick der Kraftstoffpumpe
und Tankverschluss/Einfiillstutzen dhnlich sind, nach Bauart zertifizieren zu lassen. Als ungiinstigste Konfigura-
tion gilt die Tankbauart mit den diinnsten Wianden oder der kleinsten Innenfliche.
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1. Abschnitt A von Anhang V der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 erhilt folgende Fassung:

ANHANG XII

Anderung von Abschnitt A von Anhang V der Verordnung (EU) Nr. 1682013

.(A) Umweltprifungen und -anforderungen

Fahrzeuge der Klasse L diirfen nur typgenehmigt werden, wenn sie folgenden Umweltanforderungen geniigen:

Kriterien fiir die Einstufung in

? " fder Bezeichnung Anforderungen: Grenzwerte | Unterkategorien, zusitzlich zu | Anforderungen: Priifverfahren
rutung Artikel 2 und Anhang I
I Auspuffemissionen Anhang VI (A) Nummer 4.3 von Anhang | Anhang II der delegierten

nach Kaltstart

II der delegierten Verord-
nung (EU) Nr. 134/2014
der Kommission

Verordnung (EU) Nr.
134/2014 der Kommis-
sion

II — Pl oder Hybrid®, | Richtlinie Nummer 4.3 von Anhang | Anhang III der delegierten
der mit einem PI | 2009/40/EG) II der delegierten Verord- | Verordnung (EU) Nr.
ausgeriistet ist: nung (EU) Nr. 134/2014 134/2014 der Kommis-
Emissionen im der Kommission sion
Leerlauf und bei
erhohter Leerlauf-
drehzahl

— (I oder Hybrid mit
CI-Motor: Priifung
bei freier Beschleu-
nigung
111 Emissionen aus dem Null-Emission, ge- Nummer 3.2 von Anhang | Anhang IV der delegierten
Kurbelgehduse schlossenes Kurbel- XI der delegierten Verord- | Verordnung (EU) Nr.
gehause. Es diirfen nung (EU) Nr. 134/2014 | 134/2014 der Kommis-
wihrend der gesamten | der Kommission sion
Nutzlebensdauer des
Fahrzeugs keine Kur-
belgehduseemissionen
direkt in die Umge-
bungsluft entweichen.
IV | Verdunstungsemissio- | Anhang VI (C) Nummer 3.2 von Anhang | Anhang V der delegierten
nen XI der delegierten Verord- | Verordnung (EU) Nr.
nung (EU) Nr. 134/2014 134/2014 der Kommis-
der Kommission sion
\% Dauerhaltbarkeit emis- | Anhinge VI und VII SRC-LeCV: Nummer 2 der | ANHANG VI der delegier-
sionsmindernder Ein- Anlage 1 zu Anhang VI ten Verordnung (EU) Nr.
richtungen der delegierten Verordnung | 134/2014 der Kommis-
(EU) Nr. 1342014 der sion
Kommission
AMA der US-EPA: Num-
mer 2.1 der Anlage 2 zu
Anhang VI der delegierten
Verordnung (EU) Nr.
134/2014 der Kommission
VI Ein Priffungstyp VI ist | Nicht zutreffend. Nicht zutreffend. Nicht zutreffend.

nicht zugewiesen wor-
den.




21.2.2014

[ DE_|

Amtsblatt der Europdischen Union

L 53/327

Art der
Priifung

Bezeichnung

Anforderungen: Grenzwerte

Kriterien fiir die Einstufung in
Unterkategorien, zusitzlich zu
Artikel 2 und Anhang I

Anforderungen: Priifverfahren

VIl

CO,-Emissionen,
Kraftstoffverbrauch
und/oder Verbrauch an
elektrischer Energie
und elektrische Reich-
weite

Erfassung und Uber-
mittlung von Daten,
keine Grenzwerte fiir
Zwecke der Typgeneh-
migung

Nummer 4.3 von Anhang
Il der delegierten Verord-

nung (EU) Nr. 134/2014

der Kommission

Anhang VII der delegierten
Verordnung (EU) Nr.
1342014 der Kommis-
sion

VIII

On-Board-Diagnose-
system (OBD-System)

Anhang VI (B)

Nummer 4.3 von Anhang
Il der delegierten Verord-
nung (EU) Nr. 134/2014
der Kommission

Anhang VIII der delegier-
ten Verordnung (EU) Nr.
1342014 der Kommis-

sion

IX

Gerduschpegel

Anhang VI (D)

Wenn die in dem delegier-
ten Rechtsakt in Bezug auf
Leistungsanforderungen an
die Umweltvertraglichkeit
und Antriebsleistung fest-
gelegten eigenen Anforde-
rungen der EU durch die
UNECE-Regelungen Nr. 9,
41, 63 oder 92 ersetzt
werden, sind in Bezug auf
die Prisfung Typ IX (Ge-
rduschpegelpriifung) die
Kriterien fir die Einstufung
in (Unter-)Klassen in An-
hang 6 dieser UNECE-Re-
gelungen zu wihlen.

Anhang IX der delegierten
Verordnung (EU) Nr.
134/2014 der Kommis-
sion®
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