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Unter Anwendung der Methode der Mindestquadrate tiber den Bereich der Geschwindigkeitsbezugs-
punkte werden die angepassten Fahrwiderstandskoeffizienten f;, und f5, fiir F;(v) bestimmt, wobei der
lineare Koeffizient f} | auf den Wert f; ;4 festgelegt wird. Die Fahrw1derstandskoefﬁz1enten (StrafRe) £y,
f1ima und f,;4 fiir ein Einzelfahrzeug einer Interpolationsfamilie werden anhand der folgenden Glei-
chungen berechnet:

(TMy % RRyj — TMpg X RRing)
(TMH X RRy — TM x RRL)

foina = fon — Afg x

Alternativ, falls (TMy; x RRy - TM; x RRy) = 0, gilt die nachfolgend aufgefiihrte Gleichung fiir fq;4:
fona = forr = Af

fl,ind = fl,H

(A[Cp x Aglyy — AlCp X Af]ing)

frina = fon — AR (A[Cp x Af] )

Alternativ, falls A(Cp x AgLH = 0, gilt die nachfolgend aufgefithrte Gleichung fiir F,; 4:
frina = fom = A

dabei gilt:

Ay =fo — 5,

A =fhu—1£,

Bei einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie (Strafe) sind die Fahrwiderstandskoeffizienten (Strafle) f,, f; und
f, fiir ein Einzelfahrzeug anhand der Gleichungen in Anhang B4 Absatz 5.1.1 zu berechnen.

3.2.3.2.3. Berechnung des Zyklusenergiebedarfs

Der Zyklusenergiebedarf eines anzuwendenden WLTC Ey und der Energiebedarf fur alle anzuwendenden
Zyklusphasen Ey , sind gemift dem Verfahren in Absatz 5 dieses Anhangs fiir die folgenden Kombina-
tionen k der Fahtwiderstandskoeffizienten und Massen zu berechnen:

k=1: fo fOL7 f1 :flJ—hfZ :f;,L’ m:TML
(Priffahrzeug L)

k=2: fo = fO,H’ fl = fl,H’ fz = fz‘H, m = TMH
(Priffahrzeug H)

k=3: fy = foina f1 = fip £ = fyjna m = TMjpq
(ein Einzelfahrzeug einer Interpolationsfamilie).

Diese drei Fahrwiderstandskombinationen koénnen von verschiedenen Fahrwiderstandsfamilien abgeleitet
werden.

3.2.3.2.4. Fiir Stufe 1A:

Berechnung des CO,-Werts fiir ein Einzelfahrzeug innerhalb einer Interpolationsfamilie mithilfe der
Interpolationsmethode

Fiir jede Zyklusphase p des anzuwendenden Zyklus ist die Masse der CO,-Emissionen in g/km fiir ein
Einzelfahrzeug anhand folgender Gleichung zu berechnen:

Esp —Eip

X (Mco2-Hp — Mcoa-1,
P22 (Mo )

Mcoz—indp = Mco2-Lp + <
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Die Masse der CO,-Emissionen in g/km fiir ein Einzelfahrzeug wiahrend des gesamten Zyklus ist anhand
folgender Gleichung zu berechnen:

E; — E;
E, — E

Mco2-ind = Mco2-L + < > x (Mco2-1 — Mcoa-1)

Die Ausdriicke E; ;, E;, und E;; bzw. E;, E, und E; werden gemdf Absatz 3.2.3.2.3 dieses Anhangs
berechnet.

3.2.3.2.5. Fiir Stufe 1A:

Berechnung des Kraftstoffverbrauchs FC fiir ein Einzelfahrzeug innerhalb einer Interpolationsfamilie
mithilfe der Interpolationsmethode

Fir jede Zyklusphase p des anzuwendenden Zyklus ist der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km fiir ein
Einzelfahrzeug anhand folgender Gleichung zu berechnen:

E;ﬁp —E P

. ) X (FCH,P — FCpr)

FG = FC
ind,p Lp + <E2,p — El,p

Der Kraftstoffverbrauch in 1/100 km fiir ein Einzelfahrzeug wihrend des gesamten Zyklus ist anhand
folgender Gleichung zu berechnen:

E; — E;
E, — E;

chd = FC. + < > X (FCH — FCL)

Die Ausdriicke E; ,, E,, und E; bzw. E;, E, und E; werden gemédf Absatz 3.2.3.2.3 dieses Anhangs
berechnet.
Fiir Stufe 1B

Berechnung des FE-Werts der Kraftstoffeffizienz fur ein Einzelfahrzeug innerhalb einer Interpolations-
familie mithilfe der Interpolationsmethode

Fiir jede Zyklusphase p des anzuwendenden Zyklus ist die Kraftstoffeffizienz in km/l fir ein Einzelfahr-
zeug anhand folgender Gleichung zu berechnen:

1
1/FEL, + (E;p:g) x (1/FEy, — 1/FE,)

FEind,p =

Die Kraftstoffeffizienz in km/l fur ein Einzelfahrzeug wihrend des gesamten Zyklus ist anhand folgender
Gleichung zu berechnen:

1

FEjng =
1/FE, + (5 E) x (1/FEy — 1/FEy)

Die Ausdriicke E; ,, E,, und E; bzw. E;, E, und E; werden gemédf Absatz 3.2.3.2.3 dieses Anhangs
berechnet.

3.2.3.2.6. Fiir Stufe 1A

Der jeweilige CO,-Wert, der gemafl Absatz 3.2.3.2.4 dieses Anhangs bestimmt wird, kann vom Erst-
ausriister (OEM) erhoht werden. In solchen Fillen gilt Folgendes:
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a) Die Werte der CO,-Phasen miissen um den Quotienten des erhéhten CO,-Werts, geteilt durch den
berechneten CO,-Wert, erhoht werden.

b) Die Werte fiir den Kraftstoffverbrauch miissen um den Quotienten des erhohten CO,-Werts, geteilt
durch den berechneten CO,-Wert, erhoht werden.

Dadurch diirfen keine technischen Elemente ausgeglichen werden, derentwegen ein Fahrzeug faktisch
von der Interpolationsfamilie ausgeschlossen werden miisste.

Fiir Stufe 1B

Der jeweilige Kraftstoffeffizienz-Wert, der gemaff Absatz 3.2.3.2.5 dieses Anhangs bestimmt wird, kann
vom Erstausriister (OEM) verringert werden. In solchen Fillen gilt Folgendes:

a) Die Werte der Kraftstoffeffizienz-Phasen miissen um den Quotienten des Kraftstoffeffizienz-Werts,
geteilt durch den berechneten Kraftstoffeffizienz-Wert verringert werden.

Dadurch diirfen keine technischen Elemente ausgeglichen werden, derentwegen ein Fahrzeug faktisch
von der Interpolationsfamilie ausgeschlossen werden miisste.

3.2.4. Berechnungen des Kraftstoffverbrauchs, der Kraftstoffeffizienz und der CO,-Werte fiir Einzelfahrzeuge
innerhalb einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie

Die CO,-Emissionen und die Kraftstoffeffizienz/der Kraftstoffverbrauch fiir jedes Einzelfahrzeug inner-
halb der Fahrwiderstandsmatrix-Familie (StrafSe) sind gemafl Beschreibung in den Absdtzen 3.2.3.2.3 bis
einschlieflich 3.2.3.2.5 dieses Anhangs dargestellten Interpolationsmethode zu berechnen. Gegebenen-
falls sind Beziige auf Fahrzeug L undfoder H durch Beziige auf Fahrzeug Ly, und/oder Hy, zu ersetzen.

3.2.4.1. Bestimmung des Kraftstoffverbrauchs, der Kraftstoffeffizienz und der CO,-Emissionen der Fahrzeuge Ly,
und Hy,

Die Masse der CO,-Emissionen Mg, der Fahrzeuge Ly und Hy ist gemdfs den Berechnungen in Ab-
satz 3.2.1 dieses Anhangs fiir die cinzelnen Zyklusphasen p des anzuwendenden WLTC-Zyklus zu
bestimmen; die beiden Werte werden als Mg, _ 1y, und Mco, bezeichnet. Die Werte fiir den
Kraftstoffverbrauch und die Kraftstoffeffizienz " fiir die einzelnen Zy[l){lusphasen des anzuwendenden
WLTC-Zyklus sind gemédfl Absatz 6 dieses Anhangs zu bestimmen; sie werden als FCpy,, FCppyp
FE[yp bzw. FEjy(, bezeichnet.

3.2.4.1.1. Berechnung des Fahrwiderstands (Strafle) fiir ein Einzelfahrzeug

Die Fahrwiderstandskraft ist gemifs dem in Anhang B4 Absatz 5.1 beschriebenen Verfahren zu berech-
nen.

3.2.4.1.1.1. Masse eines Einzelfahrzeugs

Die gemidfl Anhang B4 Absatz 4.2.1.4 ausgewihlten Priifmassen der Fahrzeuge Hy; und Ly; sind als
Eingabedaten zu verwenden.

TM;,g (in kg) wird als Priifmasse des Einzelfahrzeugs gemifl der Definition von Priffmasse in Ab-
satz 3.2.25 dieser Regelung festgelegt.

Wird fiir die Fahrzeuge Ly; und Hy, die gleiche Priifmasse verwendet, ist der Wert von TM;,q4 fiir die
Fahrwiderstandsmatrix-Familie (Strafde) als die Masse des Fahrzeugs Hy festzulegen.

3.2.4.1.1.2. Rollwiderstand eines Einzelfahrzeugs

3.2.4.1.1.2.1. Die in Anhang B4 Absatz 4.2.1.4 ausgewihlten Rollwiderstandswerte fiir Fahrzeug Ly;, RR;y; und Fahr-
zeug Hy;, RRyyy sind als Eingabedaten zu verwenden.

Weisen die Reifen an der Vorder- und Hinterachse von Fahrzeug Ly, oder Hy unterschiedliche RWK-
Werte auf, ist das gewichtete Mittel der Rollwiderstandswerte anhand der Gleichung in Ab-
satz 3.2.4.1.1.2.3 dieses Anhangs zu berechnen.

3.2.4.1.1.2.2. Fir die an einem Einzelfahrzeug angebrachten Reifen wird der Wert des Rollwiderstandskoeffizienten
RR;,q auf den RWK-Wert der anwendbaren Reifenenergieeffizienzklasse gemaff Anhang B4 Tabelle A4/2
festgelegt.
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Kann ein Fahrzeug mit einem vollstindigen Satz standardmifiger Reifen und Réader und zusitzlich
einem vollstindigen Satz Winterreifen (gekennzeichnet mit dem Symbol aus dreizackigem Berg und
Schneeflocke, ,3PMS“ oder ,Alpine-Symbol) mit oder ohne Réder geliefert werden, gelten die Winter-
reifen und ihre Réder nicht als Zusatzausriistung.

Gehoren die Reifen an der Vorder- und Hinterachse zu unterschiedlichen Energieeffizienzklassen, ist der
gewichtete Mittelwert zu verwenden und anhand der Gleichung in Absatz 3.2.4.1.1.2.3 dieses Anhangs

zu berechnen.

Wird fur die Fahrzeuge Ly; und Hy; der gleiche Rollwiderstandswert verwendet, so ist der Wert von
RR;,4 fiir die Methode der Fahrwiderstandmatrix-Familie auf RRyy zu setzen.

3.2.4.1.1.2.3. Berechnung des gewichteten Mittels der Rollwiderstandswerte

RR, = (RRypa * mpypa) + (RRypa % (1 — mpypa))

Dabei ist/sind:

X das Fahrzeug L, H oder ein Einzelfahrzeug:

RRyy s und RRygpypa die RWK-Istwerte fiir die Reifen der Vorderachse an Fahrzeug L bzw. H (in
kg/t):
g

RRpq A der RWK-Wert der anwendbaren Reifenenergieeffizienzklasse gemifs An-
hang B4 Tabelle A4/2 fiir die Reifen der Vorderachse am Einzelfahrzeug
(in kg/t);

RRppra Und RRpppra die tatsichlichen Rollwiderstandskoeffizienten fiir die Reifen der Hinterachse

an Fahrzeug L bzw. H (in kg/t):

RR;p4rA der RWK-Wert der anwendbaren Reifenenergieeffizienzklasse gemifs An-
hang B4 Tabelle A4/2 fiur die Reifen der Hinterachse am Einzelfahrzeug
(in kgft);

mp, g der Anteil der Fahrzeugmasse im fahrbereiten Zustand auf der Vorderachse.

RR, darf weder gerundet noch einer Reifenenergieklasse zugeordnet werden.
3.2.4.1.1.3. Fahrzeugfront eines Einzelfahrzeugs

Die in Anhang B4 Absatz 4.2.1.4 ausgewdhlte Fahrzeugfront fiir Fahrzeug Ly, Agy, und Fahrzeug Hy,,
Agqy ist als Eingabewert zu verwenden.

Aging (in m?) ist die Fahrzeugfront eines Einzelfahrzeugs.

Wird fiir die Fahrzeuge Ly, und Hy; der gleiche Wert fuir die Fahrzeugfront verwendet, ist der Wert von
Aging fir die Methode der Fahrwiderstandmatrix-Familie (StrafSe) auf den Wert der Fahrzeugfront fiir
Fahrzeug Hy festzusetzen.

3.2.5. Alternative Berechnungsmethode fiir die Interpolation

Auf Antrag des Herstellers und mit Genehmigung der zustindigen Behorde kann ein Hersteller eine
alternative Berechnungsmethode fur die Interpolation verwenden, wenn die Interpolationsmethode un-
realistische phasenspezifische Ergebnisse oder eine unrealistische Fahrwiderstandskurve erzeugt. Vor

einer solchen Genehmigung muss der Hersteller die Ergebnisse uiberpriifen und nach Moglichkeit:

a) den Grund fur die geringen Unterschiede zwischen den fahrwiderstandsrelevanten Merkmalen zwi-
schen Fahrzeug L und H bei unrealistischen phasenspezifischen Ergebnissen korrigieren;

b) den Grund fiir eine unerwartete Differenz zwischen den Koeffizienten f1,L und f1,H im Fall einer
unrealistischen Fahrwiderstandskurve korrigieren.

Der Antrag des Herstellers an die zustindige Behorde muss den Nachweis enthalten, dass eine solche
Korrektur nicht moglich ist und dass der sich daraus ergebende Fehler erheblich ist.

3.2.5.1. Alternative Berechnung zur Korrektur unrealistischer phasenspezifischer Ergebnisse
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Alternativ zu den in den Absitzen 3.2.3.2.4 und 3.2.3.2.5 dieses Anhangs beschriebenen Verfahren
konnen die phasenspezifischen CO,-Werte, die phasenspezifische Kraftstoffeffizienz und der phasen-
spezifische Kraftstoffverbrauch nach den Gleichungen in den nachstehenden Absitzen 3.2.5.1.1,
3.2.5.1.2 und 3.2.5.1.3 berechnet werden.

Fiir jeden Parameter wird Mg, durch FC oder FE ersetzt.
3.2.5.1.1. Bestimmung des Verhiltnisses fiir jede Phase von V| und Vy

Ry = Mcozp/Mcoaer

Ry i = Mcoapu/Mcozen
Dabei gilt:
Mc02,p1Mco2,c1:Mco2,pHandMco, oy sind Tabelle A7[1 Schritt 9 dieses Anhangs entnommen.

3.2.5.1.2. Bestimmung des Verhiltnisses fiir jede Phase fiir Fahrzeug V4

Mcoa,cind — McoaeL
Rpind = Rp + (M = M =) x (Rpn —Rpr)
co2,cH — Mcoa,cL

Dabei gilt:
Mcoscing  ist Tabelle A7[1 Schritt 10 dieses Anhangs entnommen und auf die nichste ganze Zahl zu
runden.
3.2.5.1.3. Phase je Phasen-Emissionsmasse von Fahrzeug V; 4
Mcozpind = Rpind X Mcoa,cind
3.2.5.2. Alternative Berechnung zur Korrektur einer unrealistischen Fahrwiderstandskurve

Alternativ zu der in Absatz 3.2.3.2.2.4 dieses Anhangs definierten Methode konnen die Fahrwider-
standskoeffizienten (Strafle) wie folgt berechnet werden:

Fi(V) = fs,i + fl,A XV + f;,i X V2

Unter Anwendung der Regressionsmethode der kleinsten Quadrate tiber den Bereich der Geschwindig-
keitsbezugspunkte sind alternative angepasste Fahrwiderstandskoeffizienten f*y; und f*,; fiir F(v) zu
bestimmen, wobei der lineare Koeffizient f*;; auf f; 4 gesetzt wird. f; 4 wird wie folgt berechnet:

(E; +Er) X f1ur + (Enr +E1) X f11r
(Enr + Err)

fia=

Dabei ist:
E der Zyklusenergiebedarf gemafl der Definition in Absatz 5 dieses Anhangs (in Ws):
i der tiefgestellte Buchstabe fiir die Fahrzeuge L, H oder ind;
Hp  das Priiffahrzeug H gemidfl Anhang B4 Absatz 4.2.1.2.3.2;
Ly das Priiffahrzeug L gemifS Anhang B4 Absatz 4.2.1.2.3.2.
3.3. PM
3.3.1. Berechnung

Die Partikelmasse (PM) ist anhand folgender Gleichung zu berechnen:

(Vmix + Vep) X Pe

PM =
Vep x d
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wenn die Abgase aus dem Tunnel abgeleitet werden, und

und

Vmix X Pe

PM =
Vep x d

wenn die Gasproben in den Tunnel zuriickgeleitet werden;
dabei ist:

Voix das Volumen der verdiinnten Abgase (siche Absatz 2 dieses Anhangs) im Normzustand;

Ve, das Volumen des verdiinnten Abgases, das im Normzustand durch den Partikelprobenahmefilter
stromt;
P, die Masse der in einem oder mehreren Probenahmefilter(n) aufgefangenen Partikel (in mg);

d die wihrend des Priifzyklus gefahrene Strecke (in km).

3.3.1.1. Wenn Messungen unter Beriicksichtigung der Hintergrund-Partikelmasse der Verdiinnungsluft korrigiert
werden, dann sind diese nach den Vorschriften von Anhang B6 Absatz 2.1.3.1 zu bestimmen. In diesem
Fall ist die Partikelmasse (in mg/km) anhand folgender Gleichungen zu berechnen:

PM = E_ &X<1_L) } vaiX+VCP
Vep Vap DF d

wenn die Abgase aus dem Tunnel abgeleitet werden;

und

pm—d e | P (oL « Ymix
Voo Vap DF d
wenn die Abgase in den Tunnel zuriickgeleitet werden.

Dabei ist:

Vg, das Volumen der Verdiinnungsluft, das im Normzustand durch den Hintergrund-Partikelfilter
stromt;

die Partikelmasse aus der Verdunnungsluft, oder die Hintergrundluft des Verdiinnungstunnels,
bestimmt mit einer der in Anhang B6 Absatz 2.1.3.1 beschriebenen Methoden;

DF  der Verdiinnungsfaktor, wie in Absatz 3.2.1.1.1 dieses Anhangs festgelegt.

Wenn man bei der Hintergrundkorrektur ein negatives Ergebnis erhalt, ist ein Wert von Null g/km

anzunehmen.
3.3.2. Berechnung der Partikelmasse PM mithilfe der Doppel-Verdiinnungsmethode
Vep = Veer = Vsud
dabei ist:

Ve, das Volumen des verdiinnten Abgases, das im Normzustand durch den Partikelprobenahmefilter
stromt;

Ve das Volumen des doppelt verdiinnten Abgases, das im Normzustand durch die Partikelprobenah-

mefilter flief3t;

set

Via das Volumen der sekundiren Verdiinnungsluft im Normzustand.
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Wird die sekundir verdiinnte Gasprobe fiir die PM-Messung nicht in den Tunnel zuriickgeleitet, ist das
CVS-Volumen wie bei einer einfachen Verdinnung zu berechnen:

Vinix = Vixindicated * Vep
dabei ist:

Vinixindicated 9 gemessene Volumen des verdinnten Abgases im Verdinnungssystem nach der Ent-
nahme der Partikelprobe im Normzustand.

4, Bestimmung der Partikelzahl (PN)

Die Partikelzahl wird anhand folgender Gleichung berechnet:

C Vxkx (G x f— G, x f) x 10°

PN d

dabei ist:
PN die Zahl emittierter Partikel (in Partikeln pro Kilometer);

V  das Volumen des verdiinnten Abgases je Priffung (bei der Doppel-Verdiinnungsmethode nur nach
der Vorverdiinnung), ausgedriickt in Liter je Priifung und auf den Normzustand (273,15 K (0 °C)
und 101,325 kPa) umgerechnet;

k  ein Kalibrierfaktor zur Berichtigung der Messungen des Partikelzdhlers in Bezug auf die Normal-
messeinrichtung, falls dies nicht automatisch im Partikelzdhler erfolgt. Wird der Kalibrierfaktor
automatisch im Partikelzdhler angewendet, ist der Kalibrierfaktorwert auf 1 zu setzen;

D

die korrigierte Konzentration der Partikel im verdiinnten Abgas, ausgedriickt als arithmetischer
Durchschnitt der Partikelzahl pro Kubikzentimeter wahrend der Emissionspriifung einschlielich
der gesamten Dauer des Fahrzyklus. Wenn die Ergebnisse der mittleren Volumenkonzentration C,
die mit dem Partikelzdhler ermittelt werden, nicht auf den Normzustand (273,15K (0 °C) und

101,325 kPa) bezogen sind, sind die Konzentrationen auf diesen Zustand C; umzurechnen;

C, die von der zustindigen Behorde zugelassene Konzentration der Partikelzahl in der Verdiinnungs-
luft oder in der Hintergrundluft des Verdiinnungstunnels, in Partikeln pro Kubikzentimeter aus-
gedriickt und auf den Normzustand korrigiert (273,15 K (0 °C) und 101,325 kPa);

f.  der Minderungsfaktor der mittleren Partikelkonzentration des Abscheiders fiir fliichtige Partikel bei
der fur die Prifung verwendeten Verdiinnungseinstellung;

fy, der Minderungsfaktor fir die mittlere Partikelkonzentration des Abscheiders fiir fliichtige Partikel
bei der fur die Hintergrundmessung verwendeten Verdiinnungseinstellung;

d  die dem anzuwendenden Priifzyklus entsprechende gefahrene Strecke (in km).

C ist mit folgender Gleichung zu berechnen:

n
Sy
n
dabei ist:
C; ein mit dem Partikelzihler bestimmter diskreter Messwert der Partikelkonzentration im verdiinnten

1
Abgas; Partikel pro cm?;

n die Gesamtzahl der wihrend des anzuwendenden Priifzyklus durchgefithrten Konzentrationsmes-
sungen diskreter Partikel, die anhand folgender Gleichung zu berechnen ist:

n=txf
dabei ist:
t  die Dauer des anwendbaren Priifzyklus (in s);

f  die Datenerfassungsfrequenz des Partikelzdhlers (in Hz).
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5. Berechnung des Zyklusenergiebedarfs

Unbeschadet anderer Bestimmungen ist die Berechnung anhand der Sollgeschwindigkeitskurve an dis-
kreten Zeitmesspunkten durchzufithren.

Der Gesamtenergiebedarf E fur den Gesamtzyklus oder eine spezifische Zyklusphase ist zu berechnen,
indem der Summenwert E; wihrend der entsprechenden Zyklusdauer zwischen tg,, +1 und t.4 nach
der folgenden Gleichung ermittelt wird:

E — tend

totart+1

Dabei gilt:
E,=F xd wennF >0

E, =0 wenn F, < 0

toar ISt der Zeitpunkt, an dem der anzuwendende Priifzyklus oder die Phase beginnt (siche Anhang B1
Absatz 3) (in s):

teg ist der Zeitpunkt, an dem der anzuwendende Priifzyklus oder die Phase endet (siche Anhang B1
Absatz 3) (in s):

E;  ist der Energiebedarf wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) (in Ws);
F,  ist die Antriebskraft wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) (in N);

. ist die wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) zuriickgelegte Strecke (in m);

F=f+f x <V1+Vi*1) +f XWJF(I.OB x TM) x a;
Dabei ist:
F, die Antriebskraft wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) (in N);
\7 die Sollgeschwindigkeit zum Zeitpunkt t; (in kmj/h);
™ die Priifmasse (in kg);
a die Beschleunigung wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) (in m/s?);

fo, f;, f, die Fahrwiderstandskoeffizienten (Strale) fur das betrachtete Priiffahrzeug (TM;, TMy oder
TM,,) in N, N/km/h bzw. in N/(km/h)2.

(vi +viz1)

d =
2x 3.6

X (ti — ti—l)

Dabei ist:
d; die wihrend des Zeitraumes (i-1) bis (i) zuriickgelegte Strecke (in m);

Vi

die Sollgeschwindigkeit zum Zeitpunkt t; (in kmj/h);

t,  die Zeit (in s).

Vi — Vi1

&= 3.6 x (ti — tifl)

Dabei gilt:
a; die Beschleunigung wihrend des Zeitraums (i-1) bis (i) (in m/s?);
v; die Sollgeschwindigkeit zum Zeitpunkt t; (in kmj/h);

t, die Zeit (in s).
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6. Berechnung des Kraftstoffverbrauchs und der Kraftstoffeffizienz (wie jeweils zutreffend)

6.1. Die fur die Berechnung der Kraftstoffverbrauchswerte erforderlichen Kraftstoffmerkmale sind Anhang B3
zu entnehmen.

6.2. Fiir Stufe 1A

Die Werte des Kraftstoffverbrauchs sind anhand der Emissionen von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmono-
xid und Kohlendioxid mithilfe der Ergebnisse aus Tabelle A7/1 Schritt 6 fiir Grenzwertemissionen und
Schritt 7 fiir CO, zu berechnen.

Fiir Stufe 1B

Die Werte der Kraftstoffeffizienz sind anhand der Emissionen von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid
und Kohlendioxid mithilfe der Ergebnisse aus dem in der Dateneingabespalte der entsprechenden
Tabelle dieses Anhangs oder des Anhangs B8 enthaltenen Schritt zu berechnen.

6.2.1. Die allgemeine Gleichung mit H/C- und O/C-Verhiltniswerten in Absatz 6.12 dieses Anhangs ist zur
Berechnung des Kraftstoffverbrauchs zu verwenden.

6.2.2. Fiir alle Gleichungen in Absatz 6 dieses Anhangs ist:

FC  der Kraftstoffverbrauch fiir einen bestimmten Kraftstoff (in 1/100 km; oder in m?/100 km bei
Erdgas bzw. kg/100 km bei Wasserstoff);

H/C  das Verhiltnis Wasserstoff/Kohlenstoff fiir einen spezifischen Kraftstoff CyHyO;

O|C  das Verhiltnis Sauerstoff/Kohlenstoff fiir einen spezifischen Kraftstoff CxHyOg;

MW, die Molmasse von Kohlenstoff (12,011 g/mol);

MWy die Molmasse von Wasserstoff (1,008 g/mol);

MW, die Molmasse von Sauerstoff (15,999 g/mol);

Pre  die Dichte des Pritfkraftstoffs (in kg/l). Fiir gasformige Kraftstoffe, Kraftstoffdichte bei 15 °C;
HC  die Kohlenwasserstoffemissionen (in g/km);

CO  die Kohlenmonoxidemissionen (in g/km);

CO, die Kohlendioxidemissionen (in g/km);

H,0 die Wasseremissionen (in g/km);

H,  die Wasserstoffemissionen (in g/km);

P1 der Gasdruck im Kraftstofftank vor dem anzuwendenden Priifzyklus (in Pa);

Py der Gasdruck im Kraftstofftank nach dem anzuwendenden Priifzyklus (in Pa);

T, die Gastemperatur im Kraftstofftank vor dem anzuwendenden Priifzyklus (in K);
T, die Gastemperatur im Kraftstofftank nach dem anzuwendenden Priifzyklus (in K);

Z, der Kompressibilititsfaktor des gasformigen Kraftstoffs bei p; und T;;

Z, der Kompressibilititsfaktor des gasformigen Kraftstoffs bei p, und T,;

\Y% das Innenvolumen des Gaskraftstofftanks, m>;
d die theoretische Linge der (des) anzuwendenden Phase bzw. Zyklus (in km).
6.3. Bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fiir Benzin (EQ):
0.1155
FC = (ﬁ) x [(0.866 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO3)]
pfue

6.4. (Reserviert)
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6.5. Bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fiir Benzin (E10):

3 (0.1206

ofucl > x [(0.829 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)]

6.6. Bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fur Fliissiggas:

0.1212
FCnorm = (m) X [(0825 X HC) + (0429 X CO) + (0273 X COQ)}

6.6.1. Wenn sich die Zusammensetzung des bei der Priifung verwendeten Kraftstoffs von der Zusammenset-
zung unterscheidet, die bei der Berechnung des Normverbrauchs angenommen wird, kann auf Antrag
des Herstellers ein anhand der folgenden Gleichung errechneter Korrekturfaktor cf verwendet werden:

0.1212
FCporm = (m) x of x [(0.825 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)]

Der anwendbare Korrekturfaktor cf wird anhand der folgenden Gleichung bestimmt:

cf = 0.825 + 0.0693 x n

actual
dabei ist:
, das tatsidchliche Wasserstoff/Kohlenstoff-Verhiltnis des verwendeten Kraftstoffs.

nactua

6.7. Bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fiir Erdgas/Biomethan

0.1336
FCoom = (m) % [(0.749 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)]

6.8. Bei einem Fahrzeug mit Selbstziindungsmotor fiir Dieselkraftstoff (BO)

0.1156
FC = ( > % [(0.865 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)]

pfuel
6.9. (Reserviert)
6.10. Bei einem Fahrzeug mit Selbstziindungsmotor fiir Dieselkraftstoff (B7)
0.1165
Fe= (S ) [(0.858 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)|
6.11. Bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fiir Ethanol (E85)
0.1743
FC = ) % [(0.574 x HC) + (0.429 x CO) + (0.273 x CO,)]
pfue
6.12. Der Kraftstoffverbrauch fiir alle Priifkraftstoffe kann mit folgender Gleichung berechnet werden:
MW, + 8 x MWy + 2 x MW. MW, MW, MW,
FC=——¢ "¢ 2T ® x = ] X HC 4 =5 % CO 4 —— x CO,
MW, x pfuel x 10 MW, + ¢ X MWy + & x MW, MW, MWco,



10.11.2022 Amtsblatt der Europaischen Union L 290/429
6.13. Der Kraftstoffverbrauch bei einem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor fiir Wasserstoff:
FC = 0.24 % x <i><p—1><ix&>
d Zr v Z, T,

Fiir Fahrzeuge, die entweder mit flisssigem oder gasformigem Wasserstoff betrieben werden, kann der

Hersteller mit Zustimmung der zustindigen Behorde fiir die Berechnung des Kraftstoffverbrauchs ent-

weder auf die unten aufgefithrte Gleichung fir FC oder auf eine Methode zuriickgreifen, die eine

Standardnorm wie SAE J2572 verwendet.

FC = 0.1 x (0.1119 x H,0 + H,)
Der Kompressibilititsfaktor Z ergibt sich aus der folgenden Tabelle:
Tabelle A7/2
Kompressibilititsfaktor Z
p(bar)
5 100 200 300 400 500 600 700 800 900
33 0,859 1,051 1,885 2,648 3,365 4,051 4,712 5,352 5,973 6,576
53 0,965 0,922 1,416 1,891 2,338 2,765 3,174 3,570 3,954 4,329
73 0,989 0,991 1,278 1,604 1,923 2,229 2,525 2,810 3,088 3,358
93 0,997 1,042 1,233 1,470 1,711 1,947 2,177 2,400 2,617 2,829
113 1,000 1,066 1,213 1,395 1,586 1,776 1,963 2,146 2,324 2,498
133 1,002 1,076 1,199 1,347 1,504 1,662 1,819 1,973 2,124 2,271
153 1,003 1,079 1,187 1,312 1,445 1,580 1,715 1,848 1,979 2,107
173 1,003 1,079 1,176 1,285 1,401 1,518 1,636 1,753 1,868 1,981
T(K) 193 1,003 1,077 1,165 1,263 1,365 1,469 1,574 1,678 1,781 1,882

213 1,003 1,071 1,147 1,228 1,311 1,396 1,482 1,567 1,652 1,735
233 1,004 1,071 1,148 1,228 1,312 1,397 1,482 1,568 1,652 1,736
248 1,003 1,069 1,141 1,217 1,296 1,375 1,455 1,535 1,614 1,693
263 1,003 1,066 1,136 1,207 1,281 1,356 1,431 1,506 1,581 1,655
278 1,003 1,064 1,130 1,198 1,268 1,339 1,409 1,480 1,551 1,621
293 1,003 1,062 1,125 1,190 1,256 1,323 1,390 1,457 1,524 1,590
308 1,003 1,060 1,120 1,182 1,245 1,308 1,372 1,436 1,499 1,562
323 1,003 1,057 1,116 1,175 1,235 1,295 1,356 1,417 1,477 1,537
338 1,003 1,055 1,111 1,168 1,225 1,283 1,341 1,399 1,457 1,514
353 1,003 1,054 1,107 1,162 1,217 1,272 1,327 1,383 1,438 1,493

Falls die erforderlichen Eingangswerte fiir p und T nicht in der Tabelle angegeben sind, ist der Kom-

pressibilititsfaktor durch lineare Interpolation zwischen den in der Tabelle angegebenen Kompressibi-

litatsfaktoren zu ermitteln, wobei diejenigen zu wihlen sind, die dem gesuchten Wert am ndchsten sind.

6.14. Berechnung der Kraftstoffeffizienz (FE)

Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1B;
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6.14.1. FE = 100/FC
dabei ist:

FC der Kraftstoffverbrauch fiir einen bestimmten Kraftstoff (in 1/100 km; oder in m?*/100 km bei
Erdgas bzw. kg/100 km bei Wasserstoff);

FE die Kraftstoffeffizienz (in km/l; oder in km/m> bei Erdgas bzw. in km/kg bei Wasserstoff).

7. Fahrtkurvenindizes

7.1. Allgemeine Anforderungen

Die vorgeschriebene Geschwindigkeit zwischen den Zeitmesspunkten in den Tabellen A1/1 bis A1/12
ist mit einer linearen Interpolation bei einer Frequenz von 10 Hz zu bestimmen.

Bei einer vollstindigen Aktivierung der Beschleunigungseinrichtung ist fiir die Berechnungen der Fahrt-
kurvenindizes fiir entsprechende Betriebsphasen die vorgeschriebene Geschwindigkeit anstatt der tat-
sichlichen Fahrzeuggeschwindigkeit zu verwenden.

Bei Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe ist es zuldssig, Berechnungen der Fahrtkurvenindizes wiahrend
des Hochschaltens der Ginge auszuschlieBen. Die Dauer vom tatsichlichen Beginn des Kupplungs-
betriebs bis zu dem Zeitpunkt, an dem die tatsichliche Fahrzeuggeschwindigkeit die vorgeschriebene
Geschwindigkeit erreicht hat, darf hochstens zwei Sekunden betragen. Die Typgenehmigungsbehorde
kann vom Hersteller einen Nachweis dariiber verlangen, dass es aufgrund der Bauart des Fahrzeugs nicht
moglich ist, die Anforderungen in Bezug auf Fahrtkurven ohne eine solchen Ausschluss zu erfiillen.

Das On-Board-Diagnosesystem (OBD) oder das Uberwachungssystem des elektronischen Steuergerits

(ECU) kann zur Erkennung der Stellung des Gaspedals verwendet werden. Die Erfassung der OBD-

und/oder ECU-Daten darf keinen Einfluss auf die Emissionen oder die Leistung des Fahrzeugs haben.
7.2. Berechnung der Fahrtkurvenindizes

Die folgenden Indizes sind nach SAE J2951(Revised JAN2014) zu berechnen:

a) IWR Inertial Work Rating (Bewertung hinsichtlich Tragheitsarbeit), Prozent

b) RMSSE Root Mean Squared Speed Error (mittlerer quadratischer Geschwindigkeitsfehler), km/h.

7.3. (Reserviert)

7.4. Fahrzeugspezifische Anwendung von Fahrtkurvenindizes

7.4.1. Reine ICE-Fahrzeuge, NOVC-HEV, NOVC-FCHV
Die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE sind fir den jeweiligen Priifzyklus zu berechnen und zu
protokollieren.

7.4.2. Extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge

7.4.2.1. Pritfung Typ 1 bei Ladungserhaltung (Anhang B8 Absatz 3.2.5)
Die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE sind fiir den jeweiligen Priifzyklus zu berechnen und zu
protokollieren.

7.4.2.2. Prifung Typ 1 bei Entladung (Anhang B8 Absatz 3.2.4.3)

Wenn die Anzahl der Priifzyklen der Prifung Typ 1 bei Entladung kleiner als vier ist, so sind die
Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir jeden einzelnen anzuwendenden Priifzyklus der Priifung
Typ 1 bei Entladung zu berechnen und auszuweisen.

Wenn die Anzahl der Priifzyklen der Priifung Typ 1 bei Entladung groRer oder gleich vier ist, so sind die
Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir jeden einzelnen anzuwendenden Priifzyklus der Priifung Typ 1
bei Entladung zu berechnen und auszuweisen. In diesem Fall sind der durchschnittliche IWR und der
durchschnittliche RMSSE fir die Kombination zweier beliebiger Zyklen innerhalb der Priffung bei
Entladung mit den jeweiligen Kriterien nach Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.3 zu vergleichen, und der
berechnete IWR eines beliebigen einzelnen Zyklus innerhalb der Priifung bei Entladung darf nicht
kleiner als —3,0 % und nicht grofer als +5,0 % sein.

7.4.2.3. Stadtzykluspriifung (Anhang B8 Absatz 3.2.4.3, wobei WLTC durch WLTC,, ersetzt wird)

city
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Fir die Anwendung der Berechnung des Fahrtkurvenindex sind zwei aufeinanderfolgende Stadtfahrt-
zyklen (L und M) als ein Zyklus zu betrachten.

Fiir den Stadtzyklus, in dem der Verbrennungsmotor Kraftstoff zu verbrauchen beginnt, sind die Fahrt-
kurvenindizes IWR und RMSSE nicht einzeln zu berechnen. Stattdessen wird der unvollstindige Stadt-
zyklus in Abhidngigkeit von der Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen vor dem Stadtzyklus, in dem
der Verbrennungsmotor anlduft, wie folgt mit den vorangegangenen Stadtzyklen kombiniert und im
Zusammenhang mit den Berechnungen der Fahrtkurvenindizes als ein Zyklus betrachtet.

Wenn die Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen gerade ist, wird der unvollstindige Stadtzyklus mit
den beiden vorherigen abgeschlossenen Stadtzyklen kombiniert. Siehe das Beispiel in Abbildung A7/1
unten.

Abbildung A7/1

Beispiel mit einer geraden Anzahl von abgeschlossenen Stadtpriifzyklen vor dem Stadtzyklus, in dem der
Verbrennungsmotor anliuft

Verbrennungsmotor fangt an,
Kraftstoff zu verbrauchen

L M L M L M L M L M

1. Stadtzyklus 2. Stadtzyklus 3. Stadtzyklus 4. Stadtzyklus 5. Stadtzyklus

----- e
1
J

T I
1. Zyklus 2. Zyklus

Wenn die Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen ungerade ist, ist der unvollstindige Stadtzyklus mit
den vorherigen drei abgeschlossenen Stadtzyklen zu kombinieren. Siche das Beispiel in Abbildung A7/2
unten.

Abbildung A7/2

Beispiel mit einer ungeraden Anzahl von abgeschlossenen Stadtpriifzyklen vor dem Stadtzyklus, in dem der
Verbrennungsmotor anliuft

Verbrennungsmotor fangt an,
Kraftstoff zu verbrauchen

i

L M L M L M L M L M L : M

1. Stadtzyklus | 2. Stadtzyklus | 3. Stadtzyklus | 4. Stadtzyklus | 5. Stadtzyklus } 6. Stadtzyklus |
Al

! J L )
T T

1. Zyklus 2. Zyklus

Wenn die Anzahl der nach Abbildung A7/1 oder Abbildung A7/2 abgeleiteten Zyklen weniger als vier
betragt, sind die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir jeden einzelnen Zyklus zu berechnen und
anzugeben.

Wenn die Anzahl der nach Abbildung A7/1 oder Abbildung A7/2 abgeleiteten Zyklen grofer oder
gleich vier ist, sind die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir jeden einzelnen Zyklus zu berechnen.
In diesem Fall sind der mittlere IWR und der mittlere RMSSE fiir die Kombination zweier beliebiger
Zyklen mit den jeweiligen Kriterien nach Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.3 zu vergleichen, und der IWR
eines beliebigen einzelnen Zyklus darf nicht kleiner als —3,0 oder grofer als +5,0 % sein.
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7.4.3.
7.4.3.1.

7.4.3.2.

7.4.3.3.

PEV (Fahrzeug mit reinem Elektroantrieb)

Prifung mit aufeinanderfolgenden Priifzyklen

Das Priifverfahren mit aufeinanderfolgenden Priifzyklen ist nach Anhang B8 Absatz 3.4.4.1 durchzufiih-
ren. Die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE sind fiir jeden einzelnen Priifzyklus des Priifverfahrens mit
aufeinanderfolgenden Priifzyklen zu berechnen und auszuweisen. Der Priifzyklus, in dem das Kriterium
fir den Abbruch nach Anhang B8 Absatz 3.4.4.1.3 erreicht wird, ist mit dem vorangegangenen Priif-
zyklus zu kombinieren. Die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE sind zu berechnen, wobei dies als ein
Zyklus zu betrachten ist.

Verkiirzte Priifung Typ 1

Die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir die verkiirzte Prifung Typ 1 nach Anhang B8 Ab-
satz 3.4.4.2 sind fir jedes dynamische Segment 1 und 2 getrennt zu berechnen und anzugeben. Die
Berechnung der Fahrtkurvenindizes wihrend der Segmente mit konstanter Geschwindigkeit entfillt.
Verfahren zur Prifung des Stadtzyklus (Anhang B8 Absatz 3.4.4.1, wobei WLTC durch WLTC
wird)

Fir die Anwendung der Berechnung des Fahrtkurvenindex sind zwei aufeinanderfolgende Stadtfahrt-
zyklen als ein Zyklus zu betrachten.

Fiir den Stadtzyklus, in dem das Kriterium fiir den Abbruch nach Anhang B8 Absatz 3.4.4.1.3 erreicht
wird, sind die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE nicht einzeln zu berechnen. Stattdessen wird der
unvollstindige Stadtzyklus in Abhingigkeit von der Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen vor dem
Stadtzyklus, in dem das Kriterium fur den Abbruch erreicht wird, mit den vorherigen Stadtzyklen
kombiniert und im Zusammenhang mit den Berechnungen der Fahrtkurvenindizes als ein Zyklus
betrachtet.

Wenn die Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen gerade ist, wird der unvollstindige Stadtzyklus mit
den beiden vorherigen abgeschlossenen Stadtzyklen kombiniert. Siehe das Beispiel in Abbildung A7/3
unten.

city €rsetzt

Abbildung A7/3

Beispiel mit einer geraden Anzahl von abgeschlossenen Stadtpriifzyklen vor dem Stadtzyklus, in dem das

Kriterium fiir den Abbruch erreicht wird

Kriterium fir den

Abbruch :
L M L M L M L M L, M
1. Stadtzyklus 2. Stadtzyklus 3. Stadtzyklus 4. Stadtzyklus 5. ‘tadtzyklus
L
L J L J

T

Y
1. Zyklus 2. Zyklus

Wenn die Anzahl der abgeschlossenen Stadtzyklen ungerade ist, ist der unvollstindige Stadtzyklus mit
den vorherigen drei abgeschlossenen Stadtzyklen zu kombinieren. Siehe das Beispiel in Abbildung A7/4
unten.

Abbildung A7/4

Beispiel mit einer ungeraden Anzahl von abgeschlossenen Stadtpriifzyklen vor dem Stadtzyklus, in dem das

Kriterium fiir den Abbruch erreicht wird

Kriterium fir den
Abbruch

L

M L M L M L M L M L : M

1. Stadtzyklus

2. Stadtzyklus | 3. Stadtzyklus | 4. Stadtzyklus

5. Stadtzyklus

6. Siadtzyklus
T

L

T

T
1. Zyklus 2. Zyklus

10.11.2022
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Wenn die Anzahl der nach Abbildung A7/3 oder Abbildung A7[4 abgeleiteten Zyklen weniger als vier
betrdgt, sind die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fir jeden dieser Zyklen zu berechnen und an-
zugeben.

Wenn die Anzahl der nach Abbildung A7/3 oder Abbildung A7[4 abgeleiteten Zyklen grofer oder
gleich vier ist, sind die Fahrtkurvenindizes IWR und RMSSE fiir jeden dieser Zyklen zu berechnen
und anzugeben. In diesem Fall sind der mittlere IWR und der mittlere RMSSE fiir die Kombination
zweier beliebiger Zyklen mit den jeweiligen Kriterien nach Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1. zu vergleichen,
und der IWR eines beliebigen einzelnen Zyklus darf nicht kleiner als —3,0 oder grofer als +5,0 % sein.

8. Berechnung der N/V-Verhiltnisse

Die N/V-Verhiltnisse sind mit folgender Gleichung zu berechnen:

(9) = (5 % Tage X 60000) / (Ugyy x 3.6)

v/.
dabei ist:
n die Motordrehzahl, min-1;
v die Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h;
i das Ubersetzungsverhiltnis in Gang i;
e das Achseniibersetzungsverhiltnis;

Ugyn der dynamische Abrollumfang der Reifen der Antriebsachse, der anhand folgender Formel be-
rechnet wird:

Ugyn = 3.05 x (2 (I_YT\(;V) x W+ (R x 25.4))
dabei gilt:

H/W das Aspektverhiltnis des Reifens, z. B. ,45“ fiir einen Reifen vom Typ 225/45 R17;

W die Reifenbreite (in mm), z. B. ,225“ fur einen Reifen vom Typ 225/45 R17;

R der Raddurchmesser in Zoll, z. B. ,17“ fur einen Reifen vom Typ 225/45 R17.

Ugyn  ist nach Absatz 6.1.8 dieser Regelung auf ganze Millimeter zu runden.

Weisen Vorder- und Hinterachse unterschiedliche Uy, auf, so ist der Wert nfv fiir die hauptsichlich
angetricbene Achse am Rollenpriifstand sowohl im 2WD-Betrieb als auch im 4WD-Betrieb anzuwenden.
Auf Anfrage sind der zustindigen Behorde die fiir diese Auswahl erforderlichen Informationen zur
Verfiigung zu stellen.
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ANHANG B8
Elektro-, Hybridelektro- und Brennstoffzellen-Hybrid-Fahrzeuge mit komprimiertem Wasserstoff

1. Allgemeine Anforderungen

Bei Priifungen von NOVC-HEV, OVC-HEV und NOVC-FCHV sowie OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend)
werden Anlage 2 und Anlage 3 dieses Anhangs durch Anlage 2 des Anhangs B6 ersetzt.
Sofern nicht anders angegeben gelten alle Anforderungen dieses Anhangs fiir Fahrzeuge mit und ohne
vom Fahrer wihlbaren Betriebsarten. Soweit in diesem Anhang nicht ausdriicklich etwas anderes be-
stimmt ist, gelten alle in Anhang B6 und Anhang B7 festgelegten Anforderungen und Verfahren wei-
terhin fir NOVC-HEV, OVC-HEV, NOVC-FCHV, OVC-FCHV und PEV (wie jeweils zutreffend).

1.1. Einheiten, Genauigkeit und Auflosung der elektrischen Parameter
In Bezug auf die Messungen gelten die Einheiten und die Angaben zur Genauigkeit und Auflosung aus
der nachfolgenden Tabelle A8/1.

Tabelle A8/1
Parameter, Einheiten, Messgenauigkeit und Auflgsung
Parameter Einheiten Genauigkeit Auflésung
Elektrische Energie (%) Wh 1% 0,001 kWh ()
Elektrischer Strom A +0,3 % FSD oder +1 % des 0,1A
Ablesewerts (9), (9)
Elektrische Spannung \Y% +0,3 % FSD oder +1 % des 0,1V
Ablesewerts (€)

(%) Ausriistung: statischer Zahler fiir aktive Energie.
(°) Wechselstrom-Wattstundenzihler, Klasse 1 gemif IEC 62053-21, oder vergleichbares Gerit.
(9 Je nachdem, welcher Wert hoher ist.
(9) Frequenz der Stromintegration von 20 Hz oder héher.

Tabelle A8/2

(Reserviert)

1.2. Prisfung der Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs
Es gelten die gleichen Parameter, Einheiten und Messgenauigkeiten wie fiir reine ICE-Fahrzeuge.

1.3. Rundung der Priifergebnisse

1.3.1. Sofern keine Zwischenrundung erforderlich ist, werden die Zwischenschritte in den Berechnungen nicht
gerundet.

1.3.2. Bei OVC-HEV und NOVC-HEV werden die abschliefenden Ergebnisse fiir die Grenzwertemissionen
gemdfl Anhang B7 Absatz 1.3.2, der NOx-Korrekturfaktor KH gemifl Anhang B7 Absatz 1.3.3 und der
Verdiinnungsfaktor DF gemdf Anhang B7 Absatz 1.3.4 gerundet.

1.3.3. Angaben ohne Bezug zu Normen haben nach bestem fachlichen Ermessen zu erfolgen.
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1.3.4. Die Rundung der Ergebnisse fiir Reichweite, CO,, Stromverbrauch und Kraftstoffverbrauch wird in den
Berechnungstabellen dieses Anhangs beschrieben.

1.4. Fahrzeugklassifizierung
Alle OVC-HEV, NOVC-HEV, PEV, OVC-FCHV und NOVC-FCHV sind als Fahrzeuge der Klasse 3 ein-

zustufen. Der anwendbare Priifzyklus fur die Priffung Typ 1 wird nach Absatz 1.4.2 dieses Anhangs auf
der Grundlage des entsprechenden Bezugspriifzyklus nach Absatz 1.4.1 dieses Anhangs bestimmit.

1.4.1. Bezugspriifzyklus
1.4.1.1. Die Bezugspriifzyklen fiir Fahrzeuge der Klasse 3 sind in Anhang B1 Absatz 3.3 festgelegt.
1.4.1.2. Bei PEV kann das Miniaturisierungsverfahren nach Anhang B1 Absitze 8.2.3 und 8.3 auf die Priifzyklen

nach Anhang B1 Absatz 3.3 angewendet werden, indem die Nennleistung durch die hochste Nutzleistung
nach der Regelung Nr. 85 ersetzt wird. In einem solchen Fall gilt der miniaturisierte Zyklus als der

Bezugspriifzyklus.
1.4.2. Anzuwendender Priifzyklus
1.4.2.1. Anwendbarer WLTP-Priifzyklus

Als Bezugspriifzyklus gemifl Absatz 1.4.1 dieses Anhangs gilt der anzuwendende WLTP-Priifzyklus
(WLTC) fur das Priifverfahren Typ 1.

Fiir den Fall, dass Anhang B1 Absatz 9 auf der Grundlage des Bezugspriifzyklus gemifl der Beschreibung
in Absatz 1.4.1 dieses Anhangs angewendet wird, gilt dieser modifizierte Priifzyklus als der anzuwen-
dende WLTP-Priifzyklus (WLTC) fur das Prifverfahren Typ 1.

1.4.2.2. Nur Stufe 1A
Anzuwendender WLTP-Stadt-Priifzyklus

Der WLTP-Stadt-Priifzyklus (WLTC
gelegt.

city) fiir Fahrzeuge der Klasse 3 wird in Anhang B1 Absatz 3.5 fest-

1.5. OVC-HEV, NOVC-HEV, OVC-FCHV, NOVC-FCHV und PEV mit Handschaltung

Die Fahrzeuge sind gemif der Anzeige des Gangwechselanzeigers, falls vorhanden, oder der Hersteller-
Betriebsanleitung zu fahren.

2. Einfahren von Priiffahrzeugen

Das gemifs diesem Anhang zu priifende Fahrzeug ist in gutem technischen Zustand vorzufithren und
nach den Empfehlungen des Herstellers einzufahren. Werden die REESS oberhalb des normalen Betriebs-
temperaturbereichs betrieben, hat der Bediener das vom Fahrzeughersteller empfohlene Verfahren an-
zuwenden, damit die REESS-Temperatur innerhalb des normalen Betriebsbereichs bleibt. Der Hersteller
hat den Nachweis zu erbringen, dass das Temperatursteuerungssystem des REESS weder deaktiviert noch
reduziert ist.

2.1. OVC-HEV und NOVC-HEV miissen gemifs den Anforderungen von Anhang B6 Absatz 2.3.3 eingefahren
worden sein.

2.2. NOVC-FCHV und OVC-FCHV miissen iiber mindestens 300 km mit ihren Brennstoffzellen und den
installierten REESS eingefahren worden sein.

2.3. PEV miissen iiber mindestens 300 km oder iber eine vollstindige Strecke mit vollstindiger Aufladung, je
nachdem, welcher Wert hoher ist, eingefahren worden sein.

2.4, Jedes REESS, das keinen Einfluss auf die CO,-Emissionen oder den H,-Verbrauch hat, ist von der Uber-
wachung auszunehmen.

3. Priifverfahren

3.1. Allgemeine Anforderungen
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3.1.1. Fir alle OVC-HEV, NOVC-HEV, PEV, OVC-FCHV und NOVC-FCHV gelten gegebenenfalls folgende Be-
stimmungen:

3.1.1.1. Die Fahrzeuge sind gemif$ den in Absatz 1.4.2 dieses Anhangs beschriebenen anzuwendenden Priifzyklen
zu priifen.

3.1.1.2. Kann das Fahrzeug den anzuwendenden Priifzyklus innerhalb der in Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.2

angegebenen Geschwindigkeitstoleranzen nicht durchlaufen, muss die Beschleunigungseinrichtung,
wenn nicht anders festgelegt, vollstandig aktiviert sein, bis die erforderliche Geschwindigkeitskurve wieder
erreicht wird.

3.1.1.3. Das Einschalten des Antriebs hat unter Anwendung der gemaf8 der Herstelleranweisung fiir diesen Zweck
bereitgestellten Einrichtungen zu erfolgen.

3.1.1.4. Bei OVC-HEV, NOVC-HEV, NOVC-FCHV, OVC-FCHV und PEV beginnen die Probenahme der Abgas-
emissionen und die Messung des Stromverbrauchs fur jeden anzuwendenden Priifzyklus vor oder mit
dem Auslosen des Anlassvorgangs und enden nach Abschluss jedes anzuwendenden Priifzyklus.

3.1.1.5. Bei OVC-HEV und NOVC-HEV sind die Emissionen gasformiger Verbindungen und die Partikelzahl fiir
jede einzelne Priifphase zu analysieren. Bei Phasen, in denen kein Verbrennungsmotor betrieben wird, ist
es zuldssig, die Phasenanalyse wegzulassen und die Emissionsergebnisse auf Null zu setzen.

3.1.1.6. Unbeschadet des Absatzes 2.10.1.1 von Anhang B6 ist bei OVC-HEV und NOVC-HEV die Partikelmasse
fir jeden anzuwendenden Priifzyklus zu analysieren. Bei Zyklen, in denen kein Verbrennungsmotor
betrieben wird, ist es zuldssig, die Emissionsergebnisse auf Null zu setzen.

3.1.2. Die Kithlluftzufuhr gemdf der Beschreibung in Anhang B6 Absatz 2.7.2 ist nur fir die Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung von OVC-HEV gemifs Absatz 3.2 dieses Anhangs und fiir die Priifung von NOVC-HEV
gemifl Absatz 3.3 dieses Anhangs erlaubt.

3.1.3. Die Anforderungen der Absitze 2.2.2.1.2 und 2.2.2.1.3 des Anhangs B6 sind ausgenommen, wenn die
Prifung fur PEV nach Absatz 3.4 und fur FCHV nach Absatz 3.2 und 3.5 durchgefiihrt wurde.

3.2. OVC-HEV und OVC-FCHV

3.2.1. Die Fahrzeuge sind im Zustand des Betriebs bei Entladung (CD-Zustand) und des Betriebs bei Ladungs-
erhaltung (CS-Zustand) zu priifen.

3.2.2. Die Fahrzeuge konnen nach vier moglichen Priiffolgen gepriift werden:

3.2.2.1. Variante 1: Priifung Typ 1 bei Entladung ohne anschliefende Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung.
3.2.2.2. Variante 2: Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung ohne anschliefende Priifung Typ 1 bei Entladung.
3.2.2.3. Variante 3: Prifung Typ 1 bei Entladung mit anschlieBender Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung.

3.2.2.4. Variante 4: Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung mit anschliefender Priifung Typ 1 bei Entladung.
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Abbildung A8/1
Mogliche Priiffolgen bei der Priifung von OVC-HEV und von OVC-FCHV
Option 1 bei Option 2 bei Option 3 bei Option 4 bei
Entladung Ladungs- Entladung + bei Ladur}gserhaltung
erhaltung Ladungserhaltung + bei Entladung
Mindestens 1 Mindestens 1
=] Vorkond.- =1 Entladen M Vorkond.- = Entladen
Zyklus Zyklus
Laden, Mvgre';tsg.s_ ! Laden, Mindestens 1
Abkiihlen 1 zykus [ Abkiihlen [| Vorkond.-
Zyklus
Prifung - Priifun
Ty 1bei L Abkihlen H o1 bzi W Abkiihlen
Entladung Entladung
Prifung Typ 1 Prifung
- l bei Ladungs- - el  Typ 1 bei
Laden Eac erhaltung ] Abkuhlen Ladungs-
\—arhalung
Prifung
4 Typ 1 bei 4 Laden,
Ladungs- Abkiihlen
erhaltung
Prifung
=] Laden Exc Typ 1 bei
Entladung
"1 Laden Exc
3.2.3. Die vom Fahrer wihlbare Betriebsart ist entsprechend der Beschreibung in folgenden Priiffolgen ein-
zustellen (Option 1 bis Option 4).
3.2.4. Priifung Typ 1 bei Entladung ohne anschlieende Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung (Option 1).
Die Priiffolge nach Option 1 gemidf der Beschreibung in den Absdtzen 3.2.4.1 bis einschlieflich 3.2.4.7
dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildun-
g A8 Anl. 1/1 dieses Anhangs gezeigt.
3.2.4.1. Vorkonditionierung
Das Fahrzeug ist gemdfl den Verfahren in Anlage 4 Absatz 2.2 dieses Anhangs vorzubereiten.
3.2.4.2. Prifbedingungen
3.2.4.2.1. Die Priifung ist bei voll aufgeladenem REESS entsprechend den in Anlage 4 Absatz 2.2.3 dieses Anhangs
beschriebenen Ladeanforderungen und im Zustand des Betriebs bei Entladung gemif§ Absatz 3.3.5 dieser
Regelung durchzufihren.
3.2.4.2.2. Wahl einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fur die Priifung Typ 1 bei
Entladung gemidfl Anlage 6 Absatz 2 dieses Anhangs zu wahlen.
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3.2.4.3. Verfahren fiir die Priifung Typ 1 bei Entladung

3.2.4.3.1. Das Verfahren fiir die Priifung Typ 1 bei Entladung besteht aus einer Reihe aufeinanderfolgenden Zyklen,
auf die jeweils eine Abkiihlzeit von hochstens 30 Minuten folgt, bis der Zustand des Betriebs bei
Ladungserhaltung erreicht ist.

3.2.4.3.2. Wihrend der Abkiihlzeit zwischen den einzelnen anzuwendenden Priifzyklen ist der Antriebsstrang zu
deaktivieren und das REESS darf nicht aus einer externen elektrischen Energiequelle wiederaufgeladen
werden. Die Gerdte zur Messung des elektrischen Stroms aller REESS und zur Bestimmung der elek-
trischen Spannung aller REESS gemif Anlage 3 dieses Anhangs diirfen zwischen den einzelnen Phasen
des Priifzyklus nicht abgeschaltet werden. Bei einer Messung mit Amperestundenzahler muss die Inte-
gration wiahrend der gesamten Priifung erfolgen, bis die Priifung abgeschlossen ist.

Das Fahrzeug ist nach der Abkiihlzeit neu zu starten und in der vom Fahrer wihlbaren Betriebsart gemafs
Absatz 3.2.4.2.2 dieses Anhangs zu betreiben.

3.2.4.3.3. Abweichend von Anhang B5 Absatz 5.3.1 und unbeschadet des Anhangs B5 Absatz 5.3.1.2 kénnen
Analysatoren vor und nach der Priffung Typ 1 bei Entladung kalibriert und ein Nullabgleich kann
durchgefiihrt werden.

3.2.4.4. Ende der Priffung Typ 1 bei Entladung

Das Ende der Priifung Typ 1 bei Entladung gilt als erreicht, wenn das Kriterium fiir den Abbruch nach
Absatz 3.2.4.5 dieses Anhangs zum ersten Mal erfullt wird. Die Zahl der anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen bis zu dem und einschliefSlich des Zyklus, bei dem das Kriterium fiir den Abbruch zum ersten Mal
erfiillt wurde, betrdgt n+1.

Der anzuwendende WLTP-Priifzyklus n wird als Ubergangszyklus bestimmt.
Der anzuwendende WLTP-Priifzyklus n+1 wird als Bestitigungszyklus bestimmt.

Bei Fahrzeugen ohne die Fihigkeit, die Ladung wahrend des gesamten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus
zu erhalten, ist das Ende der Priifung Typ 1 bei Entladung erreicht, wenn auf einer standardmifigen
bordeigenen Instrumententafel angezeigt wird, dass das Fahrzeug anzuhalten ist, oder wenn das Fahrzeug
wahrend 4 aufeinanderfolgenden Sekunden oder linger von der vorgeschriebenen Geschwindigkeitstole-
ranz abweicht. Die Beschleunigungseinrichtung ist zu deaktivieren und das Fahrzeug innerhalb von
60 Sekunden bis zum Stillstand abzubremsen.

3.2.4.5. Kriterium fiir den Abbruch

3.2.4.5.1. Es ist zu bewerten, ob das Kriterium fir den Abbruch fiir jeden gefahrenen anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus erfillt wird.

3.2.4.5.2. Das Kriterium fiir den Abbruch der Prifung Typ 1 bei Entladung ist erfillt, wenn die relative Ver-
dnderung der elektrischen Energie REEC;, berechnet anhand der folgenden Gleichung, weniger als 0,04
betragt.

| AERgEs |

REEC; = .
Ecycle X 3600

dabei ist:

REEC; die relative Verdnderung der elektrischen Energie des betrachteten anzuwendenden Priif-
zyklus i der Priifung Typ 1 bei Entladung;

AEpgrsg;  die Veranderung der elektrischen Energie aller REESS fiir den betrachteten Priifzyklus i der
Priifung Typ 1 bei Entladung gemifd Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh);

Eeyele der Zyklusenergiebedarf des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus, berechnet nach
Anhang B7 Absatz 5 (in Ws);
i die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

3200 ein Faktor fiir die Umrechnung des Zyklusenergiebedarfs (in Wh).
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3.2.4.6. Ladung des REESS und Messung der wiederaufgeladenen elektrischen Energie

3.2.4.6.1. Das Fahrzeug ist innerhalb von 120 Minuten nach dem anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n+1, bei dem
das Kriterium fiir den Abbruch der Priifung Typ 1 bei Entladung zum ersten Mal erfiillt wird, an das
Stromnetz anzuschliefen.

Das REESS ist vollstindig geladen, wenn das Kriterium fiir das Ende des Ladevorgangs gemafd Anlage 4
Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfullt ist.

3.2.4.6.2. Mit dem Energiemessgerdt, das zwischen das Ladegerdt des Fahrzeugs und die Netzsteckdose geschaltet
wird, werden die vom Stromnetz abgegebene wiederaufgeladene Energie E, sowie die Ladedauer ge-
messen. Die Energiemessung kann abgebrochen werden, wenn das Kriterium fur das Ende des Lade-
vorgangs gemifl Anlage 4 Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfiillt ist.

3.2.4.7. Jeder einzelne anzuwendende WLTP-Priifzyklus im Rahmen der Prafung Typ 1 bei Entladung muss die
anzuwendenden Grenzwertemissionen gemafs Anhang B6 Absatz 1.2 einhalten.

3.2.5. Prifung Typ 1 bei Ladungserhaltung ohne anschlieende Priifung Typ 1 bei Entladung (Option 2)

Die Priiffolge nach Option 2 gemif8 der Beschreibung in den Absitzen 3.2.5.1 bis einschlieflich 3.2.5.3.3
dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildun-
g A8 Anl. 1/2 dieses Anhangs gezeigt.

3.2.5.1. Vorkonditionierung und Abkiihlung
Das Fahrzeug ist gemdf den Verfahren in Anlage 4 Absatz 2.1 dieses Anhangs vorzubereiten.
3.2.5.2. Priifbedingungen

3.2.5.2.1. Die Priifungen sind mit dem Fahrzeug bei Betrieb bei Ladungserhaltung nach Absatz 3.3.6 dieser Re-
gelung durchzufiihren.

3.2.5.2.2. Wahl einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fur die Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung gemdfl Anlage 6 Absatz 3 dieses Anhangs zu wihlen.

3.2.5.3. Verfahren fir die Priifung Typ 1
3.2.53.1. Das Fahrzeug ist nach den in Anhang B6 beschriebenen Typ-1-Priifverfahren zu priifen.
3.2.5.3.2. Erforderlichenfalls ist die CO,-Emission gemaf Anlage 2 dieses Anhangs zu berichtigen.

3.2.5.3.3. Die Prifung gemdfl Absatz 3.2.5.3.1 dieses Anhangs muss die anzuwendenden Emissionsgrenzwerte
nach Anhang B6 Absatz 1.2 einhalten.

3.2.6. Priifung Typ 1 bei Entladung mit anschlieBender Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung (Option 3).

Die Priiffolge nach Option 3 gemaf$ der Beschreibung in den Absitzen 3.2.6.1 bis einschlieflich 3.2.6.3
dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildun-
¢ A8 Anl. 1/3 dieses Anhangs gezeigt.

3.2.6.1. Fir die Prifung Typ 1 bei Entladung ist das in den Absitzen 3.2.4.1 bis einschlieflich 3.2.4.5 sowie
Absatz 3.2.4.7 dieses Anhangs beschriebene Verfahren durchzufithren.

3.2.6.2. Anschlieend ist das Verfahren fiir die Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemafl den Absitzen 3.2.5.1
bis einschliefSlich 3.2.5.3 dieses Anhangs durchzufiihren. Die Absdtze 2.1.1. bis 2.1.2 der Anlage 4 dieses
Anhangs gelten nicht.

3.2.6.3. Ladung des REESS und Messung der wiederaufgeladenen elektrischen Energie
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3.2.6.3.1. Das Fahrzeug ist innerhalb von 120 Minuten nach Abschluss der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung an
das Stromnetz anzuschliefSen.

Das REESS ist vollstindig geladen, wenn das Kriterium fiir das Ende des Ladevorgangs gemafs Anlage 4
Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfiillt ist.

3.2.6.3.2. Mit dem Energiemessgerit, das zwischen das Ladegerit des Fahrzeugs und die Netzsteckdose geschaltet
wird, werden die vom Stromnetz abgegebene wiederaufgeladene Energie E - sowie die Ladedauer ge-
messen. Die Energiemessung kann abgebrochen werden, wenn das Kriterium fur das Ende des Lade-
vorgangs gemifl Anlage 4 Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfiillt ist.

3.2.7. Prisfung Typ 1 bei Ladungserhaltung mit anschliefender Priifung Typ 1 bei Entladung (Option 4).

Die Priiffolge nach Option 4 gemidf der Beschreibung in den Absdtzen 3.2.7.1 bis einschlieflich 3.2.7.2
dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildun-
g A8 Anl. 1/4 dieses Anhangs gezeigt.

3.2.7.1. Fir die Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung ist das in den Absitzen 3.2.5.1 bis einschlielich 3.2.5.3
sowie Absatz 3.2.6.3.1 dieses Anhangs beschriebene Verfahren durchzufiihren.

3.2.7.2. AnschlieBend ist das Verfahren fiir die Priifung Typ 1 bei Entladung gemifl den Absitzen 3.2.4.2 bis
einschliefflich 3.2.4.7 dieses Anhangs durchzufiihren.

3.3. NOVC-HEV

Die Priiffolge nach den Absdtzen 3.3.1 bis einschlieflich 3.3.3 dieses Anhangs sowie die entsprechende
Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildung A8 Anl. 1/5 dieses Anhangs gezeigt.

3.3.1. Vorkonditionierung und Abkiihlung

3.3.1.1. Die Fahrzeuge sind nach Anhang B6 Absatz 2.6 vorzukonditionieren.

Zusdtzlich zu den Anforderungen gemifl Anhang B6 Absatz 2.6 kann der Ladezustand des Antriebs-
REESS fur die Prifung bei Ladungserhaltung vor der Vorkonditionierung entsprechend den Empfehlun-
gen des Herstellers eingestellt werden, um eine Priifung im Zustand des Betriebs bei Ladungserhaltung zu

erreichen.

3.3.1.2. Die Fahrzeuge sind gemdfl Anhang B6 Absatz 2.7 abzukiihlen.

3.3.2. Prifbedingungen

3.3.2.1. Die Fahrzeuge sind im Zustand des Betriebs bei Ladungserhaltung gemidfl Absatz 3.3.6 dieser Regelung
zu priifen.

3.3.2.2. Wahl einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fir die Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung gemafl Anlage 6 Absatz 3 dieses Anhangs zu wihlen.

3.3.3. Verfahren fir die Prisfung Typ 1

3.3.3.1. Das Fahrzeug ist nach dem in Anhang B6 beschriebenen Typ-1-Priifverfahren zu priifen.
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3.3.3.2. Erforderlichenfalls ist die CO,-Emission gemifd Anlage 2 dieses Anhangs zu berichtigen.
3.3.3.3. Die Prifung Typ 1 bei Ladungserhaltung muss die anzuwendenden Grenzwertemissionen nach An-
hang B6 Absatz 1.2 einhalten.
3.4. PEV
3.4.1. Allgemeine Anforderungen

Das Priifverfahren zur Bestimmung der vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug) und des Stromver-
brauchs ist entsprechend der geschitzten vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug) (PER) des Priiffahrzeugs
aus Tabelle A8/3 auszuwiahlen. Wird die Interpolationsmethode angewendet, so ist das anzuwendende
Prifverfahren entsprechend der Reichweite PER des Fahrzeugs H innerhalb der spezifischen Interpolati-
onsfamilie auszuwihlen.

Tabelle A8/3

Verfahren zur Bestimmung der vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug) (PER) und des
Stromverbrauchs (wie jeweils zutreffend)

Anzuwendender Priifzyklus Die geschitzte PER betrigt .... Anzuwendendes Priifverfahren

Der  Prifzyklus gemdff  Ab- | ...weniger als die Linge von 3 | Das Verfahren fur die Priifung
satz 1.4.2.1 dieses Anhangs ein- | anzuwendenden WLTP-Priif- | Typ 1 mit aufeinanderfolgenden
schliefSlich der Hochstwertphase. | zyklen. Zyklen (gemaf Absatz 3.4.4.1
dieses Anhangs).

.. ist ebenso lang wie oder lin- | Das verkiirzte Verfahren fur die

ger als drei anzuwendende
WLTP-Priifzyklen.

Prifung Typ 1 (gemadfl Ab-
satz 3.4.4.2 dieses Anhangs).

Der  Priifzyklus  gemdf  Ab-
satz 1.4.2.1 ohne die Hochst-
wertphase.

...weniger als die Liange von 4
anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen.

Das Verfahren fiir die Priifung
Typ 1 mit aufeinanderfolgenden
Zyklen (gemifl Absatz 3.4.4.1
dieses Anhangs).

...ist ebenso lang wie oder lin-
ger als 4 anzuwendende WLTP-
Priifzyklen.

Das verkiirzte Verfahren fur die
Prifung Typ 1 (gemadf Ab-
satz 3.4.4.2 dieses Anhangs).

Stadtzyklus gemafl Absatz 1.4.2.2
dieses Anhangs

fir den anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus nicht verfiigbar.

Das Verfahren fiir die Priifung
Typ 1 mit aufeinanderfolgenden

Zyklen (gemidfl Absatz 3.4.4.1
dieses Anhangs).

Der Hersteller hat der zustindigen Behorde vor der Priifung Nachweise betreffend die geschitzte voll-
elektrische Reichweite (E-Fahrzeug) (PER) vorzulegen. Wird die Interpolationsmethode angewendet, so ist
das anzuwendende Priifverfahren auf der Grundlage der geschitzten Reichweite PER des Fahrzeugs H der
Interpolationsfamilie auszuwihlen. Die durch das angewendete Priifverfahren bestimmte PER muss be-
stitigen, dass das korrekte Priifverfahren angewandt wurde.

Die Priiffolge fiirr das Verfahren fiir die Priifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen gemifl den
Absidtzen 3.4.2, 3.4.3 und 3.4.4.1 dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS
werden in Anlage 1 Abbildung A8 Anl. 1/6 dieses Anhangs gezeigt.
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Die Priiffolge fiir das verkiirzte Verfahren fir die Priffung Typ 1 nach den Absitzen 3.4.2, 3.4.3 und
3.4.4.2 dieses Anhangs sowie die entsprechende Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1,
Abbildung A8 Anl. 1/7 dieses Anhangs gezeigt.

3.4.2. Vorkonditionierung
Das Fahrzeug ist gemifs den Verfahren in Anlage 4 Absatz 3 dieses Anhangs vorzubereiten.
3.4.3. Wahl einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wiahlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fiir die Priifung gemif§
Anlage 6 Absatz 4 dieses Anhangs zu wihlen.

3.4.4. Verfahren fur die Prifung Typ 1 fiir PEV
3.4.4.1. Verfahren fur die Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen
3.4.4.1.1. Geschwindigkeitskurve und Pausen

Die Priifung ist durchzufiihren, indem aufeinanderfolgende anzuwendende Priifzyklen bis zum Erreichen
des Kriteriums fiir den Abbruch gemifl Absatz 3.4.4.1.3 dieses Anhangs gefahren werden.

Pausen des Fahrers und/oder Bedieners sind nur zwischen den Prifzyklen zuldssig; die Hochstdauer der
Pausen betrdgt 10 Minuten. Wahrend der Pause muss der Antrieb ausgeschaltet sein.

3.4.4.1.2. Messung des Stroms und der Spannung des REESS

Ab dem Beginn der Priffung bis zum Erreichen des Kriteriums fir den Abbruch ist der elektrische Strom
aller REESS gemdfl Anlage 3 dieses Anhangs zu messen und die elektrische Spannung ist gemifl Anlage 3
dieses Anhangs zu bestimmen.

3.4.4.1.3. Kriterium fiir den Abbruch

Das Kriterium fiir den Abbruch ist erreicht, wenn das Fahrzeug wiahrend 4 aufeinanderfolgenden Se-
kunden oder linger die vorgeschriebene Toleranz der Geschwindigkeitskurve gemif Anhang B6 Ab-
satz 2.6.8.3.1.2 uiberschreitet. Die Beschleunigungseinrichtung ist zu deaktivieren. Das Fahrzeug ist inner-
halb von 60 Sekunden bis zum Stillstand abzubremsen.

3.4.4.2. Verkiirztes Verfahren der Priifung Typ 1
3.4.4.2.1. Geschwindigkeitskurve

Das verkiirzte Verfahren der Priifung Typ 1 besteht aus zwei dynamischen Segmenten (DS; und DS,) in
Verbindung mit zwei Segmenten mit konstanter Geschwindigkeit (CSSy und CSSg) gemifd Abbildun-
g A8/2.

Abbildung A8/2
Geschwindigkeitskurve fiir das verkiirzte Verfahren der Priifung Typ 1
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Die dynamischen Segmente DS; und DS, werden zur Bestimmung des Stromverbrauchs fiir die betrach-
tete Phase, den anzuwendenden WLTP-Stadtzyklus und den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus verwendet.

Die Segmente mit konstanter Geschwindigkeit CSSy, und CSSg, sollen die Priifdauer verringern, indem das
REESS schneller entladen wird als beim Verfahren fur die Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden
Zyklen.

3.4.42.1.1.  Dynamische Segmente

Jedes dynamische Segment DS; und DS, besteht aus einem anzuwendenden WLTP-Priifzyklus gemafd
Absatz 1.4.2.1 dieses Anhangs, gefolgt von einem anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus gemaff Ab-
satz 1.4.2.2. dieses Anhangs.

3.4.4.2.1.2.  Segment mit konstanter Geschwindigkeit

Die konstanten Geschwindigkeiten wahrend der Segmente CSSy; und CSS; miissen identisch sein. Wird
die Interpolationsmethode angewendet, so ist dieselbe konstante Geschwindigkeit innerhalb der Inter-
polationsfamilie anzuwenden.

a) Spezifikation der Geschwindigkeit

Die Mindestgeschwindigkeit der Segmente mit konstanter Geschwindigkeit betrdgt 100 km/h. Wenn
die Hochstwertphase (Extra High;) ausgeschlossen ist (wie jeweils zutreffend), wird die Mindest-
geschwindigkeit der Segmente mit konstanter Geschwindigkeit auf 80 km/h festgelegt. Auf Antrag
des Herstellers und mit Zustimmung der zustindigen Behérde kann eine hohere konstante Geschwin-
digkeit in den Segmenten mit konstanter Geschwindigkeit ausgewahlt werden.

Die Beschleunigung auf die konstante Geschwindigkeit muss reibungslos verlaufen und innerhalb
einer Minute nach Abschluss der dynamischen Segmente erfolgt sein sowie — bei einer Pause gemafS
Tabelle A8/4 — nach Einschalten des Antriebs.

Die Verzogerung aus der konstanten Geschwindigkeit muss reibungslos verlaufen und innerhalb von
1 Minute nach Abschluss der konstanten Geschwindigkeitsabschnitte erfolgt sein.

Ist die Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs niedriger als die vorgeschriebene Mindestgeschwindigkeit
fur die Segmente mit konstanter Geschwindigkeit entsprechend der Spezifikation der Geschwindigkeit
in diesem Absatz, so muss die vorgeschriebene Geschwindigkeit in den Segmenten mit konstanter
Geschwindigkeit gleich der Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs sein.

=

Bestimmung der Linge der Segmente mit konstanter Geschwindigkeit CSSy und CSSy

Die Linge des Segments mit konstanter Geschwindigkeit CSSy ist auf der Grundlage des Prozentsatzes
der nutzbaren REESS-Energie UBE¢pp gemifl Absatz 4.4.2.1 dieses Anhangs zu bestimmen. Die ver-
bleibende Energie im Antriebs-REESS nach dem dynamischen Geschwindigkeitssegment DS, muss
gleich oder kleiner als 10 % von UBEgyp sein. Der Hersteller muss nach der Prifung gegeniiber der
zustindigen Behorde nachweisen, dass diese Anforderung eingehalten wird.

Die Linge des Segments d¢ggy mit konstanter Geschwindigkeit CSSy; kann anhand folgender Glei-
chung berechnet werden:

dessu = PEReg — dps1 — dpsa — desse

dabei ist:

dessm die Lange des Segments mit konstanter Geschwindigkeit CSSy, (in km);
PER die geschitzte vollelektrische Reichweite des betrachteten PEV (in km);
dpg; die Lange des Segments mit dynamischer Geschwindigkeit 1 (in km);
dps) die Lange des Segments mit dynamischer Geschwindigkeit 2 (in km);

desse die Lange des Segments mit konstanter Geschwindigkeit CSSg (in km).
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3.4.4.2.1.3. Pausen

Pausen des Fahrers und [oder Bedieners sind nur in den Segmenten mit konstanter Geschwindigkeit nach
Tabelle A8/4 zuldssig.

Tabelle A8/4
Pausen des Fahrers und/oder Bedieners
In Segment mit kcs)tnrsetéll?eteESGS;sc(}ll(\;i)n digkeit gefahrene Maximale Gesamtdauer der Pause (Min.)
Bis zu 100 10
Bis zu 150 20
Bis zu 200 30
Bis zu 300 60
Uber 300 Auf der Grundlage der Empfehlung des Herstellers

Anmerkung: Wiahrend der Pause muss der Antrieb ausgeschaltet sein.

3.4.4.2.2. Messung des Stroms und der Spannung des REESS

Ab dem Beginn der Priifung bis zum Erreichen des Kriteriums fiir den Abbruch sind der elektrische
Strom aller REESS und die elektrische Spannung aller REESS gemifd Anlage 3 dieses Anhangs zu be-
stimmen.

3.4.4.2.3. Kriterium fiir den Abbruch

Das Kriterium fiir den Abbruch ist erreicht, wenn das Fahrzeug wihrend 4 aufeinanderfolgenden Se-
kunden oder linger im zweiten Segment mit konstanter Geschwindigkeit CSSp die vorgeschriebene
Geschwindigkeitstoleranz gemafs Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.2 uberschreitet. Die Beschleunigungsein-
richtung ist zu deaktivieren. Das Fahrzeug ist innerhalb von 60 Sekunden bis zum Stillstand abzubrem-

sen.
3.4.4.3. Ladung des REESS und Messung der wiederaufgeladenen elektrischen Energie
3.4.43.1. Nach Abbremsen bis zum Stillstand gemdff Absatz 3.4.4.1.3 dieses Anhangs fiir das Verfahren fur die

Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen und gemafl Absatz 3.4.4.2.3 dieses Anhangs fiir das
Verfahren fur die verkiirzte Prisfung Typ 1 ist das Fahrzeug innerhalb von 120 Minuten an das Stromnetz
anzuschliefen.

Das REESS ist vollstindig geladen, wenn das Kriterium fiir das Ende des Ladevorgangs gemifl Anlage 4
Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfullt ist.

3.4.4.3.2. Mit dem Energiemessgerit, das zwischen das Ladegerit des Fahrzeugs und die Netzsteckdose geschaltet
wird, werden die vom Stromnetz abgegebene wiederaufgeladene Energie E - sowie die Ladedauer ge-
messen. Die Energiemessung kann abgebrochen werden, wenn das Kriterium fiir das Ende des Lade-
vorgangs gemifl Anlage 4 Absatz 2.2.3.2 dieses Anhangs erfillt ist.

3.5. NOVC-FCHV

Die Priiffolge gemaf8 den Absitzen 3.5.1 bis einschlieflich 3.5.3 dieses Anhangs sowie die entsprechende
Ladezustandskurve des REESS werden in Anlage 1 Abbildung A8 Anl. 1/5 dieses Anhangs gezeigt.

3.5.1. Vorkonditionierung und Abkiihlung
Die Fahrzeuge sind gemifl Absatz 3.3.1 dieses Anhangs zu konditionieren und abzukiihlen.
3.5.2. Prifbedingungen

3.5.2.1. Die Fahrzeuge sind im Zustand des Betriebs bei Ladungserhaltung gemifl Absatz 3.3.6 dieser Regelung
zu priifen.
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3.5.2.2.

3.5.3.1.

3.5.3.2.

4.1.1.1.

Wahl einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fur die Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung gemdfl Anlage 6 Absatz 3 dieses Anhangs zu wihlen.

Verfahren fur die Priifung Typ 1

Die Fahrzeuge sind nach dem in Anhang B6 beschriebenen Verfahren fiir die Priifung Typ 1 zu priifen,
und der Kraftstoffverbrauch ist nach Anlage 7 dieses Anhangs zu berechnen.

Erforderlichenfalls ist der Kraftstoffverbrauch gemifl Anlage 2 dieses Anhangs zu berichtigen.

Berechnungen fiir Hybridelektrofahrzeuge, vollelektrische Fahrzeuge und Brennstoffzellen-Fahrzeuge mit
komprimiertem Wasserstoff

Berechnungen von Emissionen gasformiger Verbindungen, Partikelemissionen und der Zahl emittierter
Partikel

Emissionsmasse bei Ladungserhaltung von Emissionen gasférmiger Verbindungen, Partikelemissionen
und der Zahl emitierter Partikel fir OVC-HEV und NOVC-HEV

Die Partikelemissionen bei Ladungserhaltung PM¢g sind gemifs Anhang B7 Absatz 3.3 zu berechnen.

Die Zahl emittierter Partikel bei Ladungserhaltung PN ist gemdfl Anhang B7 Absatz 4 zu berechnen.

Schrittweises Verfahren fur die Berechnung der abschlieenden Priifergebnisse der Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung fiir NOVC-HEV und OVC-HEV

Die Ergebnisse werden in der Reihenfolge gemidfl Tabelle A8/5 berechnet. Alle anzuwendenden Ergeb-
nisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefiihrt,
die fur die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

c vollstindiger anzuwendender Priifzyklus;

p jede anzuwendende Zyklusphase; fiir die Zwecke der Berechnung von EAER, (wie jeweils
zutreffend) stellt p den Stadtfahrzyklus dar;

i anzuwendende Grenzwertemissionskomponente (aufser CO,);

CS Ladungserhaltung (charge-sustaining);

CO, CO,-Emission.
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Berechnung der

Tabelle A8/5

abschliefenden Werte fiir die Emissionen gasférmiger Verbindungen und Kraftstoffeffizienz
bei Ladungserhaltung (FE gilt nur fiir Stufe 1B)

Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

1

Anhang B6

Rohergebnisse der Prii-

fung

Emissionsmasse bei Ladungs-
erhaltung

Anhang B7 Absatz 3 bis ein-
schlieflich Absatz 3.2.2

Micsp s (in glkm);

Mcoacsp1s (in glkm).

Ergebnis
Schritt 1

M csp,1o (in g/km);
Mcoa,cspas (in glkm).

Berechnung der Werte von
kombinierten Zyklen bei La-
dungserhaltung:

> o Micsp1 x dp
Zp dP

Micsc2 =

>_p Mcozcspa % dp

Mcoa,csc2 =

Zp dP

dabei ist:

M; cs» das Ergebnis der Emis-
sionsmasse bei Ladungserhaltung
wihrend des gesamten Zyklus

Mco2,cs,c.2 das Ergebnis der CO»-
Emission bei Ladungserhaltung
wihrend des gesamten Zyklus

die gefahrenen Strecken der

d
Zi/klusphasen p

M; s 00 (in gfkm);

Mcoacscps (in glkm).

Ergebnis
Schritt 1

Ergebnis
Schritt 2

Mcoacsp1s glkm;

Mcoa,cs,c,2 g/km.

Berichtigung der Verinderung
der elektrischen Energie des
REESS

Absatz 4.1.1.2 bis einschlieflich
Absatz 4.1.1.5 dieses Anhangs

Mcoacsp,s (in glkm);
C02,cs,c,3» (in glkm).

Ergebnis
Schritt 2

Ergebnis
Schritt 3

M; 5o (in glkm)
Mcoacs,es (in glkm)

Berichtigung der Emissionsmasse
bei Ladungserhaltung fiir alle
Fahrzeuge, die mit Systemen mit
periodischer Regenerierung K;
gemifl Anhang B6 Anlage 1
ausgeriistet sind.

M;cscaa = Ki X Mg oder

Micscaa = Ki ¥ Micscn und

Mcoa,cscda = Keoaki *

Mcoacse,s oder Meoocscaa =
Keooki *

Mcoa,cs,e,3

Zusitzlicher Ausgleichs- oder
Multiplikationsfaktor, der gemafS
der Bestimmung von K; zu ver-
wenden ist.

Wenn K; nicht gilt:

Micscaa = MicscoMcoacscaa =
Mcoa,cs,e,3

Mi,CS,c,4ar (in g/km),
MCOZ,CS,C,4&’ (il’l g/km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
4b Ergebnis Mcoacsp,s (in glkm) Wenn K; gilt, sind die Werte der | Mo, csp4 (in glkm)
Schritt 3 M i olk CO,-Phasen an den Wert des
coacses (@ ghkm) ] .
Ergebnis ‘ ombinierten Zyklus anzupassen:
Schritt 4a Mcoacscan (in ghm) 1\, - M x AF
C02,CS,p.4 C02,CSp.3 Ki
fur jede Zyklusphase p;
Dabei gilt:
M
AFy = Mco2Cscda
Mco2,cs.e.3
Wenn K; nicht gilt:
Mcoacspa = Mcoacsp,s (in
g[km)
4c Ergebnis M; g 4q (in g/km); Werden diese Werte fiir die M; s c 40
Schritt 4a . Zwecke der Ubereinstimmun
Mco,csc4a (i glkm) & | Mcoacscac

der Produktion verwendet, so
sind die Grenzwertemissionen
und die Werte der CO,-Emissio-
nen mit dem nach Absatz 8.2.4
dieser Regelung bestimmten Ein-
fahrfaktor RI zu multiplizieren:

Micscac = Rl () * Micscsa

Mcoa,cscac = Rleoa () X Meoacs,
c4a

In dem Fall vvprden diese Werte
nicht fur die Ubereinstimmung
der Produktion verwendet:

Mi,c,4c = Mi,c,4a

Mcoscac = Mcoac a

Der Kraftstoffverbrauch
(FE¢ 4c temp) ist nach Anhang B7
Absatz 6.14.1 zu berechnen.

Wird dieser Wert fir die Uber-
einstimmung der Produktion
verwendet, so ist der Kraftstof-
feffizienzwert mit dem nach Ab-
satz 8.2.4 dieser Regelung be-
stimmten Einfahrfaktor zu mul-
tiplizieren:

FEc 4c = Rl (j) x FE

In dem Fall werden diese Werte
nicht fur die Ubereinstimmung
der Produktion verwendet:

FE . = FE

c,4c_temp

c,4c_temp

FE_ 4 (in km/l)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
5 Ergebnis Mcoacspa4 (in glkm); | Fiir Stufe 1A: Mcoacses (in g/km)

Ergebnis einer
einzigen Prii-
fung

Schritt 4b und
4c

Mco2,cs,c4clin g/km)

M; s 4c (in g/km)
FE_ 4. (in kmfl)

ATCT-Berichtigung von Mcq, cs,
c4c und Mcoj cs 4 gemdf An-
hang B6a, Absatz 3.8.2.

Fir Stufe 1B:

Mcoses = Mcoacac

Mcoz,p,s = Mcoz,p,4

Gemdfl Anhang C4 berechnete

Verschlechterungsfaktoren, ange-
wendet auf die Grenzwertemis-

sionen.

FEc,S = FEC,4C

Werden diese Werte fiir die
Zwecke der Ubereinstimmung
der Produktion verwendet, sind
die weiteren Schritte (6 bis 9)
nicht erforderlich, und das Er-
gebnis dieses Schrittes ist das
Endergebnis.

Mcoa,csp,s(in g/km)
M; s (in g/km)
FE s (in km/l)

6

M; s Ergebnis
einer Priifung

Fiir Stufe 1A
Ergebnis

Schritt 5

Fiir jede Priifung: M;
¢5 (in glkm) Mco csc s
(in g/km) Mco csp,s (in

Mittelung der Priifungen und
angegebener Wert nach An-
hang B6 Absitze 1.2 bis ein-

Micses (in'g/km)
Mco,cs.c,6(i0 g/km)
Mcoa,cs,p,6(in g/km)

Typ 1 fiir ein g/km) schlieflich 1.2.3. Mc02,c5.c.declared (i
Priiffahrzeug g/km)
Fir Stufe 1B | FE s (in km/l) Mittelung der Priifungen und FE_ declared (in km/l)
Ergebnis M csc a0 angegebener Wert Mcos ¢ declared (i
Schritt 5 Anhang B6 Absatz 1.2 bis ein- | g/km)
schlieflich Absatz 1.2.3
Die Umrechnung von FE_ jeqjared
auf Mcoy ¢ declared 1St flir den an-
zuwendenden Zyklus vorzuneh-
men. Zu diesem Zweck sind die
Grenzwertemissionen des ge-
samten Zyklus zu verwenden.
7 Fir Stufe 1A: | Mcgycseq (in g/km) Abgleich der Phasenwerte An- Mcoacse s (in g/km)
Mcos cs Ergeb- | Ergebnis Mcoa,csps (in g/km) hang B6 Absatz 1.2.4 Mcoa,csp7(in gfkm)
nis einer Prii- | Schritt 6 /1E02),C5vcvdedared (in und:
. m
fung Typ 1 fir 5 Mcozcse7 = Mcoz,cs e declared
ein Priiffahr-
zeug
Eﬁr 1S)tt}fe 1B: | Mcoacses (in g/km) Abgleich der Phasenwerte Mcoacsp,y (in glkm)
s .
Sz%leritrtu 5 Er. Mcoacsp,s (in glkm) Anhang B6 Absatz 1.2.4
gebnis MCO2,CS,c,decIared (in
Schritt 6 g[km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
Nur fiir Ergebnis Fiir jedes Priiffahr- Wenn zusitzlich zu einem Prif- | M; 5. (in g/km)
Stufe 1A Schritt 6 zeug H und L und ggf. | fahrzeug H auch ein Priiffahr- | Mg, cs(in g/km)

R e R [ R S R L
AbschlieBendes | SChritt 7 Micses (in glkm) sichg daraguf ergebende’Wert der
Ergebnis fir die Grenzwertemissionen der
Grenzwertemis- héchste der beiden oder, falls das

sionen Fahrzeug M nicht das Lineari-

Wenn die In- tatskriterium erfiillt, der drei

terpolationsme- Werte sein und als M; g be-
thode nicht an- zeichnet werden.

gewendet wird, Im Falle der kombinierten THC

ist Schritt Nr. 9 +NO,-Emissionen ist der hochste
nicht erforder- Wert der Summe entweder be-
lich, und das zogen auf Fahrzeug H oder

Ergebnis dieses Fahrzeug L oder, falls anwend-

Schritts ist das bar, Fahrzeug M zu verwenden.

abschliefende .

CO,-Ergebnis. Wurde kein Fahrzeug L oder,
falls anwendbar, Fahrzeug M
gepriift, gilt ansonsten M; s, =
Micsc6
Wird die Interpolationsmethode
angewendet, so ist eine Zwi-
schenrundung nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung vorzunehmen:
Die in Schritt 7 dieser Tabelle
abgeleiteten CO,-Werte sind auf
zwei Dezimalstellen zu runden.
Das Ergebnis fur CO, ist zudem
fur Fahrzeug H und Fahrzeug L
und ggf. fir Fahrzeug M ver-
tugbar.

Wird die Interpolationsmethode

angewendet, so ist eine abschlie-

Bende Rundung nach Ab-

satz 6.1.8 dieser Regelung vor-

zunehmen.

Die in Schritt 7 dieser Tabelle

abgeleiteten CO,-Werte sind auf

die ndchste ganze Zahl zu run-

den.
Nur fiir Ergebnis Mcoacs,e (in g/km) Berechnung der CO,-Emission Mcoacscind (in g/km)
Stufe 1A Schritt 8 Mcoa,csplin g/km) gemifl Absatz 4.5.4.1 dieses Mco2 s pind: glkm.(in

9 Anhangs fur Einzelfahrzeuge ei- | g/km)

o ner Interpolationsfamilie.
;gii?gﬁr?e?fss Die abschliefende Rundung der

5 CO,-Werte der Einzelfahrzeuge
Abschlieffendes

CO, Ergebnis

erfolgt nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

Die CO,-Werte sind auf die
ndchste ganze Zahl zu runden.

Ergebnis fur jedes Einzelfahrzeug
verfiigbar.
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4.1.1.2. Falls die Berichtigung gemif Anlage 2 Absatz 1.1.4 dieses Anhangs nicht vorgenommen wurde, ist
folgende CO,-Emission bei Ladungserhaltung zu verwenden:

Mcoa,cs = Mcoa,csnb

dabei ist:

Mcoscs  die CO,-Emission bei Ladungserhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemaf
Tabelle A8/5 Schritt Nr. 3 (in g/km);

Mcoacsap die nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte CO,-Emission bei Ladungs-
erhaltung bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt nach Tabelle A8/5 Schritt
Nr. 2 (in g/km).

4.1.1.3. Wenn die Berichtigung der CO,-Emission bei Ladungserhaltung gemifl Anlage 2 Absatz 1.1.3 dieses
Anhangs erforderlich ist oder falls die Berichtigung gemaff Anlage 2 Absatz 1.1.4 dieses Anhangs vor-
genommen wurde, muss der Berichtigungskoeffizient fir die CO,-Emission gemifs Anlage 2 Absatz 2
dieses Anhangs bestimmt werden. Die berichtigte CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahr-
zeug ist anhand folgender Gleichung zu berechnen:

Mcoa,cs = Mcoa,csnb — Kcoz X ECpe,cs

dabei ist:

Mcoycs  die CO,-Emission bei Ladungserhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemif3
Tabelle A8/5 Schritt Nr. 3 (in g/km);

Mcoacsnp  die nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte CO,-Emission bei der Priifung
Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt nach Tabelle A8/5 Schritt Nr. 2 (in g/kg);

ECpccs  der Stromverbrauch bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemifl Absatz 4.3 dieses
Anhangs (in Wh/km);

Kcoo der Berichtigungskoeffizient fiir die CO,-Emission gemifl Anlage 2 Absatz 2.3.2 dieses An-
hangs (in g/km)/(in Wh/km).

4.1.1.4. Wurden keine Berichtigungskoeffizienten fir die phasenspezifische CO,-Emission festgelegt, so ist die
phasenspezifische CO,-Emissions anhand folgender Gleichung zu berechnen:

Mcoa,csp = Mcoz,csnbp — Kcoz X ECpecsp

dabei ist:

Mcoa,csp die CO,-Emission bei Ladungserhaltung der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungserhal-
tung gemdls Tabelle A8/5 Schritt Nr. 3 (in g/km);

Mcoacsnbp  die nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte COy-Emission der Phase p
der Priffung Typ 1, bestimmt gemidfl Tabelle A8/5 Schritt Nr. 1 (in g/km);

ECpecsp der Stromverbrauch der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt gemafS
Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

Keoz der Berichtigungskoeffizient fir die CO,-Emission gemifl Anlage 2 Absatz 2.3.2 dieses
Anhangs (in g/km)/(in Wh/km).

4.1.1.5. Wurden Berichtigungskoeffizienten fiir die phasenspezifische CO,-Emission festgelegt, so ist die phasen-
spezifische CO,-Emission anhand folgender Gleichung zu berechnen:
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Mcoa,csp = Mcoz,csnbp — Kcoz2p X ECpecsp

dabei ist:

Mcoa,csp die CO,-Emission bei Ladungserhaltung der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungserhal-
tung gemdfl Tabelle A8/5 Schritt Nr. 3 (in g/km);

Mcoacsnbp  die nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte CO,-Emission der Phase p
der Priifung Typ 1, bestimmt gemdfl Tabelle A8/5 Schritt Nr. 1 (in g/km);

ECpccsp der Stromverbrauch der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt gemaf§
Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

Kcoap der Berichtigungskoeffizient fur die CO,-Emission gemifl Anlage 2 Absatz 2.3.2.2 dieses
Anhangs (in g/km)/(in Wh/km);
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.
4.1.2. CO,-Emission bei Entladung fir OVC-HEV

Fiir Stufe 1A:

Die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission Mcg,cp bei Entladung ist anhand folgender Gleichung zu be-
rechnen:

K
ijl(UFj X Mcoa,cp,j)
K
Zj:l UF

Mcoz,cp =

Fiir Stufe 1B

Die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission Mcg,cp bei Entladung ist anhand folgender Gleichung zu be-
rechnen:

Z}{:l(MCOLCD,j x d;)
Z;(:l dJ'

Mcoz,cp =

dabei ist:
Mcoacp  die nutzfaktorgewichtete CO)-Emission bei Entladung (in g/km);

Mcoacpj die CO,-Emission gemdf Anhang B7 Absatz 3.2.1 der Phasej der Priifung Typ 1 bei Ent-
ladung (in g/km);

UK, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemiR Absatz 3.2.4.4

dieses Anhangs.

Wird die Interpolationsmethode angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus
des Fahrzeugs L gefahrenen Phasen, n;.
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Ist die Zahl der von Fahrzeug H wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n,;, und gegebe-
nenfalls die eines Einzelfahrzeugs der Interpolationsfamilie, n,p,q, niedriger als die Zahl der von Fahr-
zeug L wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n,, so muss der Bestitigungszyklus von
Fahrzeug H sowie gegebenenfalls der Bestitigungszyklus eines Einzelfahrzeugs in die Berechnung ein-
flieen. Die CO,-Emission jeder Phase des Bestitigungszyklus ist dann auf einen Stromverbrauch von
Null ECpccp; = 0 zu berichtigen, unter Anwendung des CO,-Berichtigungskoeffizienten gemafl Anlage 2

j
dieses Anhangs.

4.1.3. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A:

Nutzfaktorgewichtete Emissionsmasse von Emissionen gasférmiger Verbindungen, Partikelemissionen
und der Zahl emittierter Partikel fir OVC-HEV

4.1.3.1. Die nutzfaktorgewichtete Emissionsmasse der gasférmigen Verbindungen

k

k
MiAweighted = Z(UFJ X MiiCD,j) + (1 - Z UFJ) X Mi,Cs
= =1

dabei ist:

M yeighied  die nutzfaktorgewichtete Emissionsmasse der gasformigen Verbindung i (in g/km);

i die Kennzahl der betrachteten Emissionen gasférmiger Verbindungen (mit Ausnahme CO,);
UF, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;
M cp; die Emissionsmasse der gasformigen Verbindung i gemadff Anhang B7 Absatz 3.2.1 der Pha-

sej der Priifung Typ 1 bei Entladung (in g/km);

M; s die Emissionsmasse der gasformigen Verbindung i bei der Priffung Typ 1 bei Ladungserhal-
tung gemif$ Tabelle A8/5 Schritt Nr. 6 (in g/km);

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemiR Absatz 3.2.4.4
dieses Anhangs.

Zur Berechnung der nutzfaktorgewichteten CO,-Emission ist die folgende Gleichung anzuwenden:

k k
MCOZA,weighted = (Z UF)'> X MCO2,CD,declared + (1 - ( UF)') ) X MCO2,CS,declared
j=1 ave =1 ave

]

dabei ist:
Mco2 weighted die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung (in g/km);
Mcoa.cDdeclared ~ die CO,-Emission bei Entladung gemifl Tabelle A8/8 Schritt Nr. 14 (in g/km);

Mcoacsdeclared  die angegebene CO,-Emission bei Ladungserhaltung gemafl Tabelle A8/5 Schritt Nr. 7
(in g/km);

(Z};l UFj),,.  der Mittelwert der Summe der Nutzfaktoren der einzelnen Priifungen bei Entladung;
j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemif Ab-
satz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
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Wird die Interpolationsmethode fiir CO, angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des Uber-
gangszyklus des Fahrzeugs L n, | bei Anwendung beider Gleichungen dieses Absatzes gefahrenen
Phasen.

Ist die Zahl der von Fahrzeug H wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n, , und gegebe-
nenfalls die eines Einzelfahrzeugs der Interpolationsfamilie, ny, , niedriger als die Zahl der von Fahr-
zeug L wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n, ;, so muss der Bestitigungszyklus von
Fahrzeug H sowie gegebenenfalls der Bestitigungszyklus eines Einzelfahrzeugs in die Berechnung ein-
flieRen. Die C02 -Emission jeder Phase des Bestitigungszyklus ist dann auf einen Stromverbrauch von
Null (ECpccp;j = 0) zu berichtigen, Junter Anwendung des CO,-Berichtigungskoeffizienten gemdf An-
lage 2 dieses Anhangs.

4.1.3.2. Die nutzfaktorgewichtete Zahl emittierter Partikel ist anhand folgender Gleichung zu berechnen:
k k
PNweighted = Z(UF X PNCDJ Z X PNc¢s
=1 o1
dabei ist:

PNjyeighted  die nutzfaktorgewichtete Zahl emittierter Partikel (in Partikeln pro Kilometer);

UF, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;

PNep die Zahl emittierter Partikel in Phase j gemidf8 Anhang B7 Absatz 4 bei der Priifung Typ 1 bei
Entladung (in Partikeln pro Kilometer);

PN die Zahl emittierter Partikel gemdfl Absatz 4.1.1. dieses Anhangs bei der Priifung Typ 1 bei
Ladungserhaltung (in Partikeln pro Kilometer);

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen Phasen gemif Absatz 3.2.4.4
dieses Anhangs.

4.1.3.3. Die nutzfaktorgewichteten Partikelemissionen sind anhand folgender Gleichung zu berechnen:

N

ne
PMyeighied = O _ (UFe X PMcpc) + (1 — > UF.) x PMcs
c=1 c=1

dabei ist:
PM cighted  die nutzfaktorgewichtete Partikelemission (in mg/km);
UF, der Nutzfaktor des Zyklus ¢ gemdff Anlage 5 dieses Anhangs;

PMcp die Partikelemission bei Entladung wihrend des Zyklus ¢ gemidf8 Anhang B7 Absatz 3.3 der
Prifung Typ 1 bei Entladung (in mg/km);

PMc die Partikelemission bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemidfl Absatz 4.1.1 dieses
Anhangs (in mg/km);

c die Kennziffer des betrachteten Zyklus;

n, die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen gemafl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
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4.2. Berechnung des Kraftstoffverbrauchs und der Kraftstoffeffizienz
4.2.1. Individueller Kraftstoftfverbrauch und individuelle Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir OVC-HEV,
OVC-FCHV, NOVC-HEV und NOVC-FCHV
4.2.1.1. Der Kraftstoffverbrauch und die Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir OVC-HEV und NOVC-HEV

ist gemafd Tabelle A8/6 schrittweise zu berechnen.

Tabelle A8/6

Berechnung der abschliefenden Werte fiir die Emissionen gasformiger Verbindungen und Kraftstoffeffizienz

bei Ladungserhaltung fisr OVC-HEV, NOVC-HEV (FE gilt nur fiir Stufe 1B)

Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Ergebnis
Schritt 6

Tabelle A8/5

Ergebnis
Schritt 7

Tabelle A8/5

M; s (in glkm);

Mco2,cs,6,6(i0 g/km);
FECS,declared (m km/l)
Mcoa,cs,7 (in gkm)
Mcoa,csp,7(in glkm)

Berechnung des Kraftstoff-
verbrauchs FCqg . gemif3
Anhang B7 Absatz 6 auf
der Grundlage von Mcg) cs,
c7 und Umrechnung auf die
Kraftstoffeffizienz FEcg . fiir
den Phasenwert.

FECS,C’ = FECS,declared'

Die Berechnung des Kraft-
stoffverbrauchs ist fir den
anzuwendenden Zyklus und
seine Phasen separat durch-
zufiihren.

Hierzu werden: (a) die CO,-
Werte der anzuwendenden
Phase oder des Zyklus ver-
wendet; (b) die Grenzwert-
emissionen wihrend des ge-
samten Zyklus verwendet.

FCes,1 (in 1/100 km);
FEcgq (in km/l)

FCesp (in 1/100 km);
FEcgp,1 (in kmfl)

2

Wenn die Inter-

polationsmethode
nicht angewendet
wird, ist Schritt
Nr. 3 nicht erfor-
derlich, und das

Ergebnis dieses

Schrittes ist das

Endergebnis.

Ergebnis Schritt
1

FCqs 1 (in 1/100 km)

FCesp,1 (in 1/100 km)
FEg,1 (in km/)

FEcgp,1 (in km/l)

Fiir FC und FE sind die in
Schritt 1 dieser Tabelle ab-
geleiteten Werte zu verwen-
den.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, so ist
eine Zwischenrundung nach
Absatz 6.1.8 dieser Rege-
lung vorzunehmen.

Die Werte fiir FC und FE
sind auf drei Dezimalstellen
zu runden.

Das Ergebnis ist fur Fahr-
zeug H und fiir Fahrzeug L
und ggf. fiir Fahrzeug M
verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, so ist
eine abschliefende Rundung
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung vorzunehmen.

Die Werte fiir FC und FE
sind auf die erste Dezimal-
stelle zu runden.

FCcs, (in 1/100 km)
FCes p(in 1/100 km)
FECS,C (In km/l) FECS,p
(in km/l)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
3 Ergebnis FCes, (in 1/100 km) Berechnung des Kraftstoff- FCescing (in
Schritt 2 verbrauchs gemdfl Ab- 1/100 km)

Ergebnis eines Ein-
zelfahrzeugs

Abschliefendes Er-
gebnis fur FC und
FE

FCegp(in 1/100 km;
FEqg . (in km/l) FEcs
(in km/l)

satz 4.5.5.1.1 dieses An-
hangs fur Einzelfahrzeuge ei-
ner Interpolationsfamilie.

Berechnung der Kraftstoffef-
fizienz gemafd Ab-

satz 4.5.5.1.2 dieses An-
hangs fur Einzelfahrzeuge ei-
ner Interpolationsfamilie.

Die abschliefende Rundung
der Werte der Einzelfahr-
zeuge erfolgt nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung.

Die Werte fiir FC und FE
sind auf die erste Dezimal-
stelle zu runden.

Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfugbar.

FCes p,ina(in 1/100 km)
l:ECS,c,ind (in km/l)
FEcgping (in km/l)

4.2.1.2.

4.2.1.2.1.

Individueller Kraftstoffverbrauch und individuelle Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir NOVC-
FCHV und OVC-FCHV

Schrittweises Verfahren zur Berechnung der abschlieSenden Priifergebnisse fir den Kraftstoffverbrauch

und die Kraftstoffeffizienz der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung fir NOVC-FCHV und OVC-FCHV

Die Ergebnisse werden in der Reihenfolge gemdfl Tabelle A8/7 berechnet. Alle anzuwendenden Ergeb-
nisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefiihrt,
die fur die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

CS

vollstindiger anzuwendender Priifzyklus;

jede anzuwendende Zyklusphase; fir die Zwecke der Berechnung von EAER

treffend) soll p den Stadtfahrzyklus darstellen;

bei Ladungserhaltung.

ay (Wie jeweils zu-
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Tabelle A8/7

Berechnung des abschliefenden Kraftstoffverbrauchs bei Ladungserhaltung fiir NOVC-FCHV und OVC-FCHV
und der Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fisr NOVC-FCHV (FE gilt nur fiir Stufe 1B)

Stufe 1A — alle Berechnungen in dieser Tabelle gelten nur fiir den gesamten Zyklus.

Stufe 1B — alle Berechnungen in dieser Tabelle gelten fiir den gesamten Zyklus und auch fiir einzelne
Phasen.

Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
1 Anlage 7 die- | Nicht ausgeglichener Kraftstoffverbrauch bei La- | FCcg,; (in kg/
ses Anhangs. Kraftstoffverbrauch bei | dungserhaltung FCrg 1 ge- | 100 km)
Ladungserhaltung mifl Absatz 2.2.6 Anlage 7 | FCqg  (in kg/
FC i k dieses Anhangs. 100 km)
csabe (in kg/100 km)
Die Berechnung des Kraft-
stoffverbrauchs ist fur den
anzuwendenden Zyklus und
seine Phasen separat durch-
zufithren.
Zu diesem Zweck sind die
anwendbaren FC-Werte der
Phase oder des Zyklus zu
verwenden;
Phasenspezifische Werte ge-
mafl Absatz 2.2.7 Anlage 7
dieses Anhangs).
2 Ergebnis FCesp,1 (in kg/100 km); | Berichtigung der Verdnde- Ces,cp (in kg/100 km)
Schritt 1 FCeg. (in kg/100 km) | Tung der elektrischen Energie | po oiife 1B
" des REESS. L
FC i
Absitze 4.2.1.2.2 bis ein- 1085’ i%)(m g
schlieflich 4.2.1.2.5 (gegebe-
nenfalls) dieses Anhangs.
3 Ergebnis FCspy (in kg/100 km) | FCegy3 = FCespoFCeses = | FCesps (in kgf
Ergebnis einer ein- cs,c2(in kgf m) <, 1el100 ki) BE
zigen Priifung Fir Stufe 1B 'g/ 00 km) FEcs 3,
(in km/kg)
Umwandlung des Kraftstoff- | FE( , (in km/kg)
verbrauchs FC in die Kraft- v
stoffeffizienz FE
4 Ergebnis Fir jede Priifung: Mittelung der Priifungen und | FCcg , 4 (in kg/
Schritt 3 FCesp,3 (in kg/100 km) | angegebener Wert nach An- | 100 km)
FCes, s (in kg/100 km) | hang BO Absitze 1.2bis | p , fin kgl
" einschlieflich 1.2.3. 100 km).

FEcg,p,3(in km/kg)
FEcg 3 (in kmlkg)

FEcgp 4, (in km/kg)
FE(s 4(in km/kg)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
5 Ergebnis FCesp,4» kg/100 km) Abgleich der Phasenwerte FCcs, 5 (in kg/
Wenn die Inter- | Schritt 4 FCes.4(in kg/100 km) Anhang B6 Absatz 1.2.4 100 km)
polationsmethode FCes  dectared i kg und: FCeg o5 = FCegedectared | FCes,e,5 (in kg|
nicht angewendet 100 km) _ 100 km)
; p : FEcs 5 = FEcs e declared
wird, ist Schritt i o o FEcg, s (in km/kg)
Nr. 6 nicht erfor- FEcgp,4 (in km/kg) Die Werte firr FC und FE FEcs!p‘s (in km/kg)
derlich, und das FEcg 4 (in km/kg) sind nach Absatz 6.1.8 die- <
Eroebnis dieses FE in km/ko) | Ser Regelung auf die zweite
Sc}%rittes ist das Csidectred (in kmfkg) Dezimalstelle zu runden.
Endergebnis. FC ist auf die dritte Dezi-
FCcg Ergebnis einer malstelle zu runden.
Prisfung Typ 1 fiir FE ist auf die nichste ganze
ein Priiffahrzeug Zahl zu runden.
Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so ist eine abschlieSende
Rundung von FC auf die
zweite Dezimalstelle nach
Absatz 6.1.8 dieser Rege-
lung vorzunehmen.
6 Ergebnis FCcs 5 (in kg/100 km) | Berechnung des endgiiltigen | FCqg ;g (in kg/
Ergebnis eines Ein- Schritt 5 Kraftstoffverbrauchs‘ gemdfl | 100 km)
zelfahrzeugs Absatz 4.5.5.1.3 dieses An-
. hangs fur Einzelfahrzeuge ei-
Abschlleﬁlejndes FC- ner Interpolationsfamilie.
Ergebnis Die abschliefende Rundung
der Werte der Einzelfahr-
zeuge erfolgt nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung.
Die Werte fiir FC sind auf die
zweite Dezimalstelle zu run-
den.
Ergebnis fur jedes Einzel-
fahrzeug verfugbar.
4.2.1.2.2. Falls die Berichtigung gemdfl Anlage 2 Absatz 1.1.4 dieses Anhangs nicht vorgenommen wurde, ist der
folgende Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung zu verwenden:
FCcs = FCes b
dabei ist:
FCes der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemafd
Tabelle A8/7 Schritt Nr. 2 (in kg/100 km);
FCes b der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch bei La-
dungserhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, gemif8 Tabelle A8/7 Schritt Nr. 1
(in kg/100 km).
4.2.1.2.3. Wenn die Berichtigung des Kraftstoffverbrauchs gemaff Anlage 2 Absatz 1.1.3 dieses Anhangs erforder-

lich ist oder wenn die Berichtigung gemafl Anlage 2 Absatz 1.1.4 dieses Anhangs vorgenommen wurde,
muss der Berichtigungskoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch gemifl Anlage 2 Absatz 2 dieses Anhangs
bestimmt werden. Der berichtigte Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung ist anhand folgender Glei-

chung zu berechnen:
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FCcs = FCes b — Kpel,renv X ECpecs

dabei ist:

FCpy der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemafS
Tabelle A8/7 Schritt Nr. 2 (in kg/100 km);

FCesnp der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch bei der

Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, gemafl Tabelle A8/7 Schritt Nr. 1 (in kg/100 km);

ECpccs  der Stromverbrauch bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung gemifl Absatz 4.3 dieses
Anhangs (in Wh/km);

Keelrcy  der Berichtigungskoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch gemiafl Anlage 2 Absatz 2.3.1 dieses
Anhangs (in kg/100 km)/(in Wh/km).

4.2.1.2.4. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1B;

Wurden keine Berichtigungskoeffizienten fiir den phasenspezifischen Kraftstoffverbrauch festgelegt, so
wird der phasenspezifische Kraftstoffverbrauch anhand folgender Gleichung berechnet:

FCcsp = FCesnbp — Kpuelpenv X ECpecsp

dabei ist:

FCesp der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungs-
erhaltung gemaf$ Tabelle A8/7 Schritt Nr. 2 (in kg/100 km);

FCcgpbp  der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch der Pha-
se p der Prifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, gemaf Tabelle A8/7 Schritt Nr.1 (in kg/
100 km);

ECpccsp  der Stromverbrauch der Phase p der Prisfung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt geméf
Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

Keeipcy  der Berichtigungskoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch gemifl Anlage 2 Absatz 2.3.1 dieses
Anhangs (in kg/100 km)/(in Wh/km);

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.
4.2.1.2.5. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1B;

Wurden Berichtigungskoeffizienten fiir den phasenspezifische Kraftstoffverbrauch festgelegt, so ist der
phasenspezifische Kraftstoffverbrauch anhand folgender Gleichung zu berechnen:

FCesp = FCesnbp — Kpuelpcrvp X ECpecsp

dabei ist:

FCeg der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung der Phase p der Priifung Typ 1 bei Ladungs-
erhaltung gemaf$ Tabelle A8/7 Schritt Nr. 2 (in kg/100 km);

FCegppp  der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch der Pha-
sep der Prifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, gemifl Tabelle A8/7 Schritt Nr.1 (in kg/
100 km);
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ECpccsp  der Stromverbrauch der Phase p der Prisfung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt gemaf
Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

Kfuelpcrv,p der Berichtigungskoeffizient fir den Kraftstoffverbrauch fiir die Berichtigung der Phase p
gemifl Anlage 2 Absatz 2.3.1.2 dieses Anhangs (in kg/100 km)/(in Wh/km);

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.
4.2.2. Der Kraftstoffverbrauch bei Entladung und die Kraftstoffeffizienz bei Entladung fir OVC-HEV und OVC-
FCHV

Fiir Stufe 1A:

Der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch FCp bei Entladung wird anhand folgender Gleichung
berechnet:

Z] 1(UF X FCCD))
Zj:l UF;

FCep =

dabei ist:

FCep  der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch bei Entladung (in 1/100 km fir OVC-HEV und in
kg/100 km fiir OVC-FCHV);

FCep;  der Kraftstoffverbrauch fiir die Phasej der Prifung Typ 1 bei Entladung, festgelegt gemifs
Anhang B7 Absatz 6 (in /100 km fir OVC-HEV und in kg/100 km fiir OVC-FCHV);

UF; der Nutzfaktor der Phase j gemifl Anlage 5 dieses Anhangs;

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemif Absatz 3.2.4.4

dieses Anhangs.
Fiir OVC-FCHV gilt nur der anwendbare WLTP-Priifzyklus als betrachtete Phase j.

Wird die Interpolationsmethode angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus
des Fahrzeugs L gefahrenen Phasen, ny, ;.

Ist die Zahl der von Fahrzeug H wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n,, ch,p und gegebe-
nenfalls die eines Einzelfahrzeugs der Interpolationsfamilie, n, . niedriger als die Zahl"der von Fahr-
zeug L wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n, |, so muss der Bestitigungszyklus von

Fahrzeug H sowie gegebenenfalls der Bestitigungszyklus eines Einzelfahrzeugs in die Berechnung ein-
fliefen.

Der Kraftstoffverbrauch jeder Phase des Bestitigungszyklus ist gemédfS Anhang B7 Absatz 6 zu berechnen;
dabei sind die Grenzwertemissionen iiber den gesamten Bestitigungszyklus und der anwendbare CO,-
Phasenwert, berichtigt auf einen Stromverbrauch von Null, ECpecp; = 0, zu verwenden, unter Anwen-
dung des Berichtigungskoeffizienten der CO,-Emissionsmasse (Kcp,) gemifs Anlage 2 dieses Anhangs.

Fir Stufe 1B

Die Kraftstoffeffizienz FEqp bei Entladung ist anhand folgender Gleichung zu berechnen:
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R
FEoo = g 1
Zczl de x FEcp.c +da x FEcpn

dabei ist:

FEcp die Kraftstoffeffizienz bei Entladung (in km/l);

Repa die tatsachliche Reichweite bei Entladung gemidfl Absatz 4.4.5 dieses Anhangs (in km);

FEqp die Kraftstoffeffizienz fiir den Zyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung, festgelegt gemafd
Anhang B7 Absatz 6 (in km/l);

n—1 dc

FECD,an,l‘l*I FECD,avg,nfl = z::zzl;c—:%'

c die Kennziffer der betrachteten Phase;

n die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen gemidfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs;

d. die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km);

d, die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km).

K Koy — —_MC02.C5-MC02.CD.n

CD CD = MC02,C5—MCO2,CD,avg,n—1
4.2.3. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A.

Nutzfaktorgewichteter Kraftstoffverbrauch fiir OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fiir OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei Entladung und bei
Ladungserhaltung wird anhand folgender Gleichung berechnet:

k

cheighted - Z(UFJ X l:CCD,j

) « MCOLCD,dcclarcd
= Mco2,cD ave

k
+(1— ) UF) x FCcs
=1

dabei ist:

FCleighted der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch (in 1/100 km);

UK, der Nutzfaktor der Phase j gemidfl Anlage 5 dieses Anhangs;

FCep; der Kraftstoffverbrauch in Phase j bei der Priifung Typ 1 bei Entladung, festgelegt gemifs

Anhang B7 Absatz 6 (in /100 km);
Mco2.cD.declared die CO,-Emission bei Entladung gemafl Tabelle A8/8 Schritt Nr. 14 (in g/km);

Mco2.cD.ave das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung gemifl Tabelle A8/8 Schritt
Nr. 13 (in g/km);

FCcg der Kraftstoffverbrauch gemafs Tabelle A8/6 Schritt Nr. 1 (in 1/100 km);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemif Ab-

satz 3.2.4.4 dieses Anhangs.

Der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fur OVC-FCHV bei der Priifung Typ 1 bei Entladung und
bei der Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung wird anhand folgender Gleichung berechnet:
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k

cheighted = Z(UFJ X l:CCD,j) X
=1

FCCD,declared

k
+ (1 — UFj) x FC
FCCD,aVe ( :Zl J) ©

dabei ist:

FCleighted der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch (in 1/100 km);

UK, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;

FCep; der Kraftstoftverbrauch in Phase j bei der Priffung Typ 1 bei Entladung, festgelegt gemafS

Anhang B7 Absatz 6 (in 1/100 km);

FCep declared  der angegebene Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemaf Tabelle A8/9a Schritt Nr. 11 (in
kg/100 km);

FCep ave das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung gemaf Tabelle A8/9a Schritt
Nr. 10 (in kg/km);

FCqy der Kraftstoffverbrauch gemifl Tabelle A8/7 Schritt Nr. 5 (in kg/100 km);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemif Absatz 3.2.4.4

dieses Anhangs.
Fir OVC-FCHV gilt nur der anwendbare WLTP-Priifzyklus als betrachtete Phase j.

Wird die Interpolationsmethode angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus
des Fahrzeugs L gefahrenen Phasen, nyg, |.

Ist die Zahl der von Fahrzeug H wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, ng, , und gegebe-
nenfalls die eines Einzelfahrzeugs der Interpolationsfamilie, ny, , niedriger als die Zahl “der von Fahr-
zeug L wihrend des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen, n, ;, so muss der Bestitigungszyklus von
Fahrzeug H sowie gegebenenfalls der Bestitigungszyklus eines Einzelfahrzeugs in die Berechnung ein-
fliefen.

Der Kraftstoffverbrauch jeder Phase des Bestitigungszyklus wird nach Anhang B7 Absatz 6 berechnet;
dabei sind die Grenzwertemissionen iiber den gesamten Bestitigungszyklus und der anwendbare CO,-
Phasenwert, berichtigt auf einen Stromverbrauch von Null, ECpc p; = 0 unter Anwendung des Berich-
tigungskoeffizienten der CO,-Emissionsmasse (Kcqg,) gemafs Anlage 2 dieses Anhangs zu verwenden.

4.3. Berechnung des Stromverbrauchs

Zur Berechnung des Stromverbrauchs auf der Grundlage des gemifs Anlage 3 dieses Anhangs bestimm-
ten Stroms und der Spannung sind folgende Gleichungen zu verwenden:

AERgEss j
ECpej = — :
j
dabei ist:
ECpc; der Stromverbrauch wihrend des betrachteten Zeitraumsj anhand der Erschopfung des

REESS (in Wh/km);

AEpggssj  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wiéhrend des betrachteten Zeitraums j
(in Wh);

d; die gefahrene Strecke wahrend des betrachteten Zeitraums j (in km);
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und

n
AERggssj = E AEREEssji
i1

dabei ist:

AEgggssj; die Verdnderung der elektrischen Energie des REESS i wihrend des betrachteten Zeitraums j
(in Wh);

und

tend

1
3600 X U(t)REESSj,i X I(t)j,idt

to

AERggss ji =

dabei ist:

U(t)pggssj;i die Spannung des REESS i wihrend des betrachteten Zeitraumsj gemifs Anlage 3 dieses
Anhangs (in V);

to die Zeit am Anfang des betrachteten Zeitraums j (in s);
tend die Zeit am Ende des betrachteten Zeitraums j (in s);
1(t);, die elektrische Stromstirke des REESS i wihrend des betrachteten Zeitraumsj gemifs An-

lage 3 dieses Anhangs (in A);

i die Kennziffer des betrachteten REESS;
n die Gesamtzahl der REESS;
j die Kennziffer des betrachteten Zeitraums, wobei ein Zeitraum jede Kombination von Phasen

oder Zyklen sein kann;

3200 der Faktor fiir die Umrechnung von Ws (in Wh).

43.1. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A

Nutzfaktorgewichteter Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wieder-
aufgeladenen Energie fur OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen elektrischen Energie wird anhand folgender Gleichung berechnet:

Z]k:l(UFj x ECac,cpj)
X
Zj:l U

ECac,cp =

dabei ist:

ECyccp  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen elektrischen Energie (in Wh/km);

UK, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;

ECyccpj der Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen elektri-
schen Energie der Phasej (in Wh/km);
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und
Eac
ECaccpj = ECpccpj X —/———
Z}; AEREEss,
dabei ist:
ECpccep; der Stromverbrauch auf der Grundlage der Erschopfung des REESS der Phasej bei der
Priifung Typ 1 bei Entladung gemif Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);
Exc die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemafl Absatz 3.2.4.6 dieses Anhangs (in
Wh);
AEpgssj  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS der Phase j gemaf Absatz 4.3 dieses
Anhangs (in Wh);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemiR Absatz 3.2.4.4
dieses Anhangs.
Wird die Interpolationsmethode angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des Uber-
gangszyklus gefahrenen Phasen des Fahrzeugs L, ny, |-
Fir OVC-FCHV gilt nur der anwendbare WLTP-Priifzyklus als betrachtete Phase j.
4.3.2. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A

Nutzfaktorgewichteter Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen
Energie fur OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen
Energie wird anhand folgender Gleichung berechnet:

k
ECAC,Weighted = (Zj:l UFJ) X ECAC,CD,declared

dabei ist:

ECAC weighted der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie (in Wh/km);

UF, der Nutzfaktor der Phase j gemifs Anlage 5 dieses Anhangs;

ECaccDdeclared  der angegebene Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem Strom-

netz wiederaufgeladenen elektrischen Energie fiir OVC-HEV gemidfl Tabelle A8/8
Schritt 14 und fiir OVC-FCHV gemif Tabelle A8/9a Schritt 11 (in Wh/km);

die Kennziffer der betrachteten Phase;

die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus gefahrenen Phasen gemidf Ab-
satz 3.2.4.4 dieses Anhangs.

Wird die Interpolationsmethode angewendet, so sei k die Zahl der bis zum Ende des
Ubergangszyklus des Fahrzeugs L gefahrenen Phasen, n, 1.

Fiir OVC-FCHV gilt nur der anwendbare WLTP-Priifzyklus als betrachtete Phase j.
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4.3.3. Stromverbrauch fiir OVC-HEV und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend)
4.3.3.1. Bestimmung des zyklusspezifischen Stromverbrauchs

Der Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen Energie und die
gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) sind anhand folgender Gleichung zu berechnen:

Eac
EC =
EAER
dabei ist:
EC der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen Energie und der gleichwertigen vollelektrischen Reichweite
(Hybrid) (in Wh/km);
Exc die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemifl Absatz 3.2.4.6 dieses Anhangs (in

Wh);

EAER die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fir OVC-HEV gemifl Absatz 4.4.4.1
dieses Anhangs und fiir OVC-FCHV gemifs Absatz 4.4.6.1 dieses Anhangs (in km).

4.3.3.2. Bestimmung des phasenspezifischen Stromverbrauchs

Der phasenspezifische Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen
Energie und die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) sind anhand folgender Gleichung zu

berechnen:

E
EC, — AC
EAER,

dabei ist:

EC, der phasenspezifische Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wieder-
aufgeladenen Energie und der gleichwertigen vollelektrischen Reichweite (Hybrid) (in Wh/
km);

Eac die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemdfl Absatz 3.2.4.6 dieses Anhangs (in
Wh);

EAER, die phasenspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) gemifl Absatz 4.4.4.2
dieses Anhangs (in km).

4.3.4. Stromverbrauch von PEV

4.3.4.1. Der in diesem Absatz bestimmte Stromverbrauch ist nur dann zu berechnen, wenn das Fahrzeug den
anzuwendenden WLTP-Priifzyklus innerhalb der in Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.2 angegebenen Ge-
schwindigkeitstoleranzen wihrend des gesamten betrachteten Zeitraums durchlaufen konnte.

4.3.4.2. Bestimmung des Stromverbrauchs des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus

Der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie und die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) sind anhand folgender Glei-
chung zu berechnen:

Eac

ECwite = ———
WLTC PERWLTC
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dabei ist:

ECyirc  der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen Energie und der vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug) fiir
den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus (in Wh/km);

Exac die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemafl Absatz 3.4.4.3 dieses Anhangs (in
Wh);

PERyrc  die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fur den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus gemafS
Absatz 4.4.2.1.1 oder Absatz 4.4.2.2.1 dieses Anhangs, je nach dem verwendeten PEV-Priif-
verfahren (in km).

4.3.4.3. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A.
Bestimmung des Stromverbrauchs des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus

Der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus auf der Grundlage der aus dem Strom-
netz wiederaufgeladenen Energie und die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fiir den anzuwendenden
WLTP-Stadt-Pritfzyklus sind anhand folgender Gleichung zu berechnen:

E
Eccity = AC
PERcity

dabei ist:

ECeyy der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus auf der Grundlage der aus
dem Stromnetz wiederaufgeladenen Energie und der vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug)
fur den anzuwendenden WLTP-Stadt-Prifzyklus (in Wh/km);

Exc die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemafl Absatz 3.4.4.3 dieses Anhangs (in
Wh);

PER die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus ge-
mifl Absatz 4.4.2.1.2 oder Absatz 4.4.2.2.2 dieses Anhangs, je nach dem verwendeten PEV-
Priifverfahren (in km).

4.3.4.4. Bestimmung des Stromverbrauchs der phasenspezifischen Werte

Der Stromverbrauch jeder einzelnen Phase auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen
Energie und die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) werden anhand folgender
Gleichung berechnet:

E
EC, = —2C
PER,

dabei ist:

EC, der Stromverbrauch jeder einzelnen Phase p auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie und der phasenspezifischen vollelektrischen Reichweite (E-Fahr-
zeug) (in Wh/km);

Exc die aus dem Stromnetz wiederaufgeladene Energie gemifl Absatz 3.4.4.3 dieses Anhangs (in
Wh);

PER,, die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) gemifl Absatz 4.4.2.1.3 oder

Absatz 4.4.2.2.3 dieses Anhangs, je nach dem verwendeten PEV-Priifverfahren (in km).
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4.4. Berechnung der elektrischen Reichweiten
Fur Stufe 1B
Die Berechnung von EAER,, bei der p fiir den Stadtfahrzyklus steht, ist auszuschlieRen.

4.4.1. Vollelektrische Reichweiten AER und AER, fir OVC-HEV und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend)

city
4.4.1.1. Vollelektrische Reichweite (Hybrid) AER

Die vollelektrische Reichweite (Hybrid) AER fir OVC-HEV ist anhand der Priifung Typ 1 bei Entladung
zu bestimmen, die in Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs als Teil der Priiffolge der Option 1 beschrieben und
auf die in Absatz 3.2.6.1 dieses Anhangs als Teil der Priiffolge der Option 3 Bezug genommen wird,
indem der anzuwendende WLTP-Priifzyklus gemdfl Absatz 1.4.2.1 dieses Anhangs gefahren wird. Die
AER wird definiert als die gefahrene Strecke ab dem Beginn der Priifung Typ 1 bei Entladung bis zu dem
Zeitpunkt, an dem der Verbrennungsmotor bzw. die Brennstoffzelle bei OVC-FCHV beginnt, Kraftstoff zu
verbrauchen.

4.4.1.2. Vollelektrische Reichweite (Hybrid) in der Stadt AER

Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A.

4.4.1.2.1. Vollelektrische Reichweite (Hybrid) in der Stadt AER, fir OVC-HEV oder OVC-FCHV ist aus der
Prifung Typ 1 mit Entladung nach den Absitzen 3.2.4.1, 3.2.4.2 und 3.2.4.3 dieses Anhangs als Teil
der Priiffolge fur die Option 1 zu ermitteln, indem der anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus nach
Absatz 1.4.2.2 dieses Anhangs gefahren wird. Die AER, wird definiert als die gefahrene Strecke ab
dem Beginn der Priifung Typ 1 bei Entladung bis zu dem Zeitpunkt, an dem der Verbrennungsmotor
bzw. die Brennstoffzelle bei OVC-FCHV beginnt, Kraftstoff zu verbrauchen.

Der Zeitpunkt, an dem der Verbrennungsmotor oder, bei OVC-FCHYV, die Brennstoffzelle beginnt, Kraft-
stoff zu verbrauchen, gilt als Kriterium fiir den Abbruch und ersetzt das in Absatz 3.2.4.4 beschriebene
Kriterium fiir den Abbruch.

4.4.1.2.2. Alternativ zu Absatz 4.4.1.2.1 dieses Anhangs kann die vollelektrische Reichweite (Hybrid) in der Stadt
AER;, bestimmt werden anhand der in Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs beschriebenen Priifung Typ 1 bei
Entladung, indem die anzuwendenden WLTP-Priifzyklen gemifl Absatz 1.4.2.1 dieses Anhangs gefahren
werden. In diesem Fall muss die Priifung Typ 1 bei Entladung durch Fahren des anzuwendenden WLTP-
Stadt-Priifzyklus AER;entfallen, und die vollelektrische Reichweite (Hybrid) in der Stadt wird anhand
folgender Gleichung berechnet:

dabei ist:
AER Gy die vollelektrische Reichweite (Hybrid) in der Stadt (in km);
UBE gy die nutzbare REESS-Energie, bestimmt ab dem Beginn der Priffung Typ 1 bei Entladung

gemifl Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs durch Fahren der anzuwendenden WLTP-Priifzyklen
bis zu dem Zeitpunkt, an dem der Verbrennungsmotor anfiangt, Kraftstoff zu verbrauchen (in
Wh);

ECpcy  der gewichtete Stromverbrauch bei den vollelektrisch (E-Fahrzeug) gefahrenen WLTP-Stadt-
Priifzyklen der Priffung Typ 1 bei Entladung gemifl Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs durch
Fahren des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus (bzw. durch Fahren der anzuwendenden Priif-
zyklen) (in Wh/km);
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und

UBEqy = ZjKjll AEREEss

dabei ist:
AEpggssj  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend Phase j (in Wh);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k+1 die Zahl der gefahrenen Phasen ab dem Beginn der Priifung bis zu dem Zeitpunkt, an dem
der Verbrennungsmotor anfangt, Kraftstoff zu verbrauchen;

und

Ncity,pe

ECpcay = D _i=1" ECpccityj X Kairyj

dabei ist:

ECpcyciyy; der Stromverbrauch des j-ten vollelektrisch (E-Fahrzeug) gefahrenen WLTP-Stadt-Priifzyklus
der Priifung Typ 1 bei Entladung gemifl Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs durch Fahren der
anzuwendenden WLTP-Priifzyklen (in Wh/km);

der Gewichtungsfaktor fiir den j-ten vollelektrisch (E-Fahrzeug) gefahrenen anzuwendenden

city,j
WLTP-Stadt-Pritfzyklus der Priifung Typ 1 bei Entladung gemif Absatz 3.2.4.3 dieses An-
hangs durch Fahren der anzuwendenden WLTP-Priifzyklen;
j die Kennziffer des betrachteten vollelektrisch (E-Fahrzeug) gefahrenen anzuwendenden WLTP-
Stadt-Priifzyklus;
ity pe die Zahl der vollelektrisch (E-Fahrzeug) gefahrenen anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklen;
und
Ko — AEREESS city, 1
city,1 UBEcity
dabei ist:

ABgggsscity,1  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend des ersten anzuwendenden
WLTP-Stadt-Priifzyklus der Priifung Typ 1 bei Entladung (in Wh);

und
1- Kcity,l

Kejyj = ——for j = 2 tongy pe-
Neity, pe—1
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4.4.2. Vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) von PEV
Die in diesem Absatz bestimmten Reichweiten sind nur dann zu berechnen, wenn das Fahrzeug den
anzuwendenden WLTP-Priifzyklus innerhalb der in Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.2 angegebenen Ge-

schwindigkeitstoleranzen wihrend des gesamten betrachteten Zeitraums durchlaufen konnte.

4.4.2.1. Bestimmung der vollelektrischen Reichweiten (E-Fahrzeug) bei Anwendung des verkiirzten Verfahrens fir
die Priffung Typ 1

4.42.1.1. Die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus PERy rc fiir PEV
ist aus der in Absatz 3.4.4.2 dieses Anhangs beschriebenen verkiirzten Priifung Typ 1 anhand folgender
Gleichungen zu berechnen:

UBEgtp

PERwi1Cc =
ECpcwrre

dabei ist:

PERyrc  die vollelektrischen Reichweite (E-Fahrzeug) fiir den anzuwendenden WLTC-Priifzyklus fiir
PEV (in km);

UBEgrp  die nutzbare REESS-Energie, bestimmt ab dem Beginn des verkiirzten Verfahrens fur die
Priifung Typ 1 bis zum Erreichen des Kriteriums fiir den Abbruch gemidfl Absatz 3.4.4.2.3
dieses Anhangs (in Wh);

ECpcwire der gewichtete Stromverbrauch firr den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus des verkiirzten
Verfahrens fiir die Priffung Typ 1 (in Wh/km);

und

UBEstp = AERggss,ps, + AErgess,ps, + AERgEss,cssy + AEREEss,ccE;

dabei ist:

AErgessps,  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend DS; des verkiirzten Ver-
fahrens fiir die Prifung Typ 1 (in Wh);

AEgggss,ps,  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend DS, des verkiirzten Ver-
fahrens fiir die Priffung Typ 1 (in Wh);

AERggss cssy,  die Veranderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend CSSy, des verkiirzten Ver-
fahrens fir die Priifung Typ 1 (in Wh);

AEgggss ccp,  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wiahrend CSSg des verkiirzten Ver-
fahrens fiir die Priffung Typ 1 (in Wh);

und

2
ECpcwite = E i=1 ECpcwrrej X Kwire

dabei ist:

ECpcwirej der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus von DS; des verkiirzten Ver-
fahrens der Priifung Typ 1 gemifl Absatz 4.3 dieses Anhangs, in Wh/km;

Kwire; der Gewichtungsfaktor fiir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus von DS; des verkiirzten
Verfahrens fiir die Priffung Typ 1;
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und
AERgEss wiTC,1
Kwircq = ——=——=and Kwirc, = 1 — Kwire,1
dabei ist:
Kwire; der Gewichtungsfaktor firr den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus von DS; des verkiirz-

ten Verfahrens fiir die Priifung Typ 1;

AEpgrsswite,y  die Verinderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend des anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus von DS; des verkiirzten Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 (in Wh).

4.4.2.1.2. Vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) in der Stadt (PER)

Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A.
Die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir den anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus PERcypy fir

PEV ist auf der Grundlage der in Absatz 3.4.4.2 dieses Anhangs beschriebenen verkiirzten Priifung Typ 1
anhand folgender Gleichungen zu berechnen:

UBE
PERy = STP
ECpc city
dabei ist:
PER ;;, PERcity die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fur den anzuwendenden WLTP-Stadt-Priif-

zyklus fiir PEV (in km);
UBEgrp  die nutzbare REESS-Energie gemifs Absatz 4.4.2.1.1 dieses Anhangs (in Wh);

ECpcy  der gewichtete Stromverbrauch fiir den anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus DS; und DS,
des verkiirzten Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 (in Wh/km);

und

4
ECpc.eiy = Z;Zl ECpe.cityj % Keity,

dabei ist:

ECpcciy; der elektrische Energieverbrauch fiir den anwendbaren WLTP-Stadt-Priifzyklus, wobei der
erste anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus von DS; mit j = 1, der zweite anzuwendende
WLTP-Stadt-Pritfzyklus von DS; mit j = 2, der erste anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus
von DS, mit j = 3 und der zweite anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus von DS, mit j = 4
des verkiirzten Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 gemdfl Absatz 4.3 dieses Anhangs angege-
ben wird (in Whfkm);

Keity; der Gewichtungsfaktor fur den anzuwendenden WLTP-Stadttestzyklus, wobei der erste an-
zuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus von DS; mit j = 1, der zweite anzuwendende WLTP-
Stadt-Priifzyklus von DS; mit j = 2, der erste anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus von DS,
mit j = 3 und der zweite anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus von DS, mit j = 4 angegeben
wird;

und

AEREESs city,1

city,

KcityJ = ———"and Kcityj =
UBEstp

1 — Keiy1

forj=2...4
3
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dabei ist:

ABpggsscity,1  die Verdnderung der Energie aller REESS wihrend des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus
DS; des verkiirzten Verfahrens fiir die Priffung Typ 1 (in Wh).

4.4.2.1.3. Die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) PER, fiir PEV ist auf der Grundlage der in
Absatz 3.4.4.2 dieses Anhangs beschriebenen Priifung Typ 1 anhand folgender Gleichungen zu berech-
nen:

UBE
PERP _ STP
ECpcp

dabei ist:
PER, die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fur PEV (in km);

UBEgrp  die nutzbare REESS-Energie gemif8 Absatz 4.4.2.1.1 dieses Anhangs (in Wh);

ECpcp der gewichtete Stromverbrauch fiir jede einzelne Phase von DS; und DS, des verkiirzten
Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 (in Wh/km);

Bei Phase p = Niedrigwertphase und Phase p = Mittelwertphase sind folgende Gleichungen zu verwenden:

ECDC,p = Zj“zl ECDCip.j X Kp,j

dabei ist:

ECpcpj  der Stromverbrauch fir die Phase p, wobei die erste Phase p von DS; mit j = 1, die zweite
Phase p von DS, mit j = 2, die erste Phase p von DS, mit j = 3 und die zweite Phase p von
DS, mit j = 4 des verkiirzten Verfahrens fur die Priffung Typ 1 nach Absatz 4.3 dieses
Anhangs angegeben wird (in Wh/km);

K. der Gewichtungsfaktor fiir Phase p, wobei die erste Phase p von DS; angegeben wird als j =
1, die zweite Phase p von DS; als j = 2, die erste Phase p von DS, als j = 3 und die zweite
Phase p von DS, als j = 4 des verkiirzten Verfahrens der Priifung Typ 1;

und

1 —Kp1
3

AEREESS p,1
Ky = —mspl
' UBEstp

and Kp; = forj=2...4

dabei ist:

AEgggss 1 die Verdnderung der Energie aller REESS wihrend der ersten Phase p von DS, des verkiirzten
Verfahrens fiir die Priffung Typ 1 (in Wh).



10.11.2022 Amtsblatt der Europdischen Union L 290/471

Bei Phase p = Hochwertphase und Phase p = Hochstwertphase sind folgende Gleichungen zu verwenden:

ECDC,p = 212:1 ECDC,p,j X Kp‘j

dabei ist:
ECpcp;j  der Stromverbrauch fiir Phase p von DS; des verkiirzten Verfahrens der Priifung Typ 1 geméf

Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);
Ky der Gewichtungsfaktor fiir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus von DS; des verkiirzten

Verfahrens fiir die Priffung Typ 1;
und

AE
p1 = —JéEESS’p’I and K, =1 K,
STP

dabei ist:

ABggssp1 die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wahrend der ersten Phase p von DS,
des verkiirzten Verfahrens fiir die Prifung Typ 1 (in Wh).

4.42.2. Bestimmung der vollelektrischen Reichweiten (E-Fahrzeug) bei Anwendung des Verfahrens fiir die Prii-
fung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen

4.4.22.1. Die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fiir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus PERyypp fir PEV

ist auf der Grundlage der in Absatz 3.4.4.1 dieses Anhangs beschriebenen Priifung Typ 1 anhand fol-
gender Gleichungen zu berechnen:

UBEccp

PERwiTCc =
W ECpcwite

dabei ist:

UBEccp  die nutzbare REESS-Energie, bestimmt ab dem Beginn des Verfahrens fiir die Priifung Typ 1
mit aufeinanderfolgenden Zyklen bis zum Erreichen des Kriteriums fiir den Abbruch gemifS
Absatz 3.4.4.1.3 dieses Anhangs (in Wh);

ECpcwrre der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus, bestimmt anhand von vollstindig
gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priifzyklen des Verfahrens fur die Prifung Typ 1 mit
aufeinanderfolgenden Zyklen (in Wh/km);

und

UBEccp = Z};l AERgss j

dabei ist:

AEgggss;  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend Phase j des Verfahrens fiir die
Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen (in Wh);

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der gefahrenen Phasen vom Beginn bis einschlielich der Phase, in der das Kriterium
fur den Abbruch erfiillt wird;
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und
ECpcwrre = Zjnflm ECpc,witcj X Kwirc,j

dabei ist:

ECpcwirceg der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus j des Verfahrens fiir die Prii-
fung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen gemafl Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/
km);

Kwirej der Gewichtungsfaktor fiir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus j des Verfahrens fur die
Priifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen;

j die Kennziffer des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

nywiTC die Gesamtzahl der vollstindig gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priifzyklen;

und

AE 1-K .
dabei ist:

AEpgpsswite,;  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend des ersten anzuwenden-
den WLTP-Priifzyklus des Verfahrens fur die Priifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden
Zyklen (in Wh).
4.42.2.2. Vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) in der Stadt (PER)
Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A.
Die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fiir den WLTP-Stadt-Priifzyklus PERqpy fiir PEV ist auf der

Grundlage der in Absatz 3.4.4.1 dieses Anhangs beschriebenen Priifung Typ 1 anhand folgender Glei-
chungen zu berechnen:

UBE
PER y = cep
ECpc city
dabei ist:
PER;;, die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir den WLTP-Stadt-Prifzyklus fir PEV (in km);

UBEccp  die nutzbare REESS-Energie gemifs Absatz 4.4.2.2.1 dieses Anhangs (in Wh);

ECpcyy  der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus, bestimmt anhand von voll-
standig gefahrenen anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklen des Verfahrens fiir die Priifung
Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen (in Wh/km);

und

Nt
ECpc ity = g i1 ECpccityj X Kty

dabei ist:

ECpccity; der Stromverbrauch des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus j des Verfahrens fiir die
Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen gemdfl Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/

km);

Keity; der Gewichtungsfaktor fiur den anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus j des Verfahrens fiir
die Priffung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen;

j die Kennziffer des anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklus;

gy die Gesamtzahl der vollstindig gefahrenen anzuwendenden WLTP-Stadt-Priifzyklen;
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und

AEREESS cit 1 —Kg
Lcity, 1 city,1
Ky, 1 = —————and Kgjpyj = ———

forj x 2...n4
UBEccp Nty — J w

dabei ist:

AEgggsscity1  die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wéhrend des ersten anzuwendenden
WLTP-Stadt-Prisfzyklus des Verfahrens fir die Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden
Zyklen (in Wh).

4.4.2.2.3. Die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) PER,, fiir PEV ist aus der in Absatz 3.4.4.1
dieses Anhangs beschriebenen Priifung Typ 1 anhand folgender Gleichungen zu berechnen:

UBE
PER. — ccp
ECDCp
dabei ist:
PER, die phasenspezifische vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir PEV (in km);

UBEccp  die nutzbare REESS-Energie gemif8 Absatz 4.4.2.2.1 dieses Anhangs (in Wh);

ECpc,p der Stromverbrauch der betrachteten Phase p bestimmt anhand von vollstindig gefahrenen
Phasen p des Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen (in Wh/km);

und
ECpcp = erl:pl ECpcp;j x Kpj

dabei ist:
ECpcp;  der jte Stromverbrauch der betrachteten Phase p des Verfahrens fir die Prisfung Typ 1 mit

aufeinanderfolgenden Zyklen gemdff Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);
Ky der j-te Gewichtungsfaktor der betrachteten Phase p des Verfahrens fur die Priifung Typ 1 mit

aufeinanderfolgenden Zyklen;
j die Kennziffer der betrachteten Phase p;
n, die Gesamtzahl der vollstindigen gefahrenen WLTC-Phasen p;
und

AE 1-K
Ko1 = OREESSP nd K, = 7Mforj =2..n,
UBEccp ’ n, —1

dabei ist:

AEpggssp1 die Verdnderung der elektrischen Energie aller REESS wihrend der ersten gefahrenen Phase p
des Verfahrens fir die Prifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen (in Wh).

4.4.3. Reichweite der Zyklen bei Entladung fur OVC-HEV

Die Reichweite der Zyklen bei Entladung Repc ist anhand der Priifung Typ 1 bei Entladung zu bestim-
men, die in Absatz 3.2.4.3 dieses Anhangs als Teil der Priiffolge der Option 1 beschrieben ist und auf die
in Absatz 3.2.6.1 dieses Anhangs als Teil der Priiffolge der Option 3 Bezug genommen wird. Repc ist die
gefahrene Strecke ab dem Beginn der Priifung Typ 1 bei Entladung bis zum Ende des Ubergangszyklus
gemifl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
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4.4.4, Gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir OVC-HEV
4.4.4.1. Bestimmung der zyklusspezifischen gleichwertigen vollelektrischen Reichweite (Hybrid)

Die zyklusspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) wird anhand folgender Gleichung
berechnet:

Fiir Stufe 1A;

Moz, declared
Mco2,cs declared — Mco2.cD.avg X s 0o
EAER = — X Repce
Mco2,cs declared

Fiir Stufe 1B;

M —-M
EAER — CO2,CS,ave C02,CDavg % RCDC
Mco2,cs,ave

dabei ist:
EAER die zyklusspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) (in km);

Mcoa,csdeclared i€ angegebene CO,-Emission bei Ladungserhaltung gemifl Tabelle A8/5 Schritt Nr. 7
(in g/km);

Mco2,cD.avg das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung gemidfl der unten stehenden
Gleichung (in g/km);

McoacDdeclared  die angegebene CO,-Emission bei Entladung gemif Tabelle A8/8 Schritt Nr. 14 (in
gfkm);

Mco2.cD.ave das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung gemidfl Tabelle A8/8 Schritt
Nr. 13 (in g/km);

Repe die Reichweite des Zyklus bei Entladung gemifl Absatz 4.4.3 dieses Anhangs (in km);

Mco2,cs.ave das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Ladungserhaltung gemifs Tabelle A8/5
Schritt Nr. 6 (in g/km);

und
M _ Z}(ﬂ(MCOLCD.j x dj)
CO2,CD.avg — -
21
dabei ist:
Mco2,cpavg das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung (in g/km). Bei mehr als einer

Prifung bei Entladung ist der zusitzliche arithmetische Mittelwert jeder Priifung zu
berechnen;
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Mco2,cp; die CO,-Emission gemdfl Anhang B7 Absatz 3.2.1 der Phasej der Priifung Typ 1 bei
Entladung (in g/km);
g (in g
d die gefahrene Strecke in Phase j der Priifung Typ 1 bei Entladung (in km);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen Phasen gemifi Ab-

satz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
4.4.4.2. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A
Bestimmung der phasenspezifischen gleichwertigen vollelektrischen Reichweite (Hybrid)

Die phasenspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) wird anhand folgender Gleichung

berechnet:
Mc02,cD declare
EAER. — Mcoa,csp — Mcoa,pavgp X gt y Z}Ll AEREss j
P Mcoa,cs,p ECpc,cpp

dabei ist:
EAER, die phasenspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fur die betrach-

tete Phase p (in km);
Mcoa,csp die phasenspezifische CO,-Emission der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung fur die

betrachtete Phase p gemaf$ Tabelle A8/5 Schritt Nr. 7 (in g/km);

Mc02,0D declared d;i a)ngegebene CO,-Emission bei Entladung gemifl Tabelle A8/8 Schritt Nr. 14 (in
g/km);

Mco2.cD.ave das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung gemifl Tabelle A8/8 Schritt
Nr. 13 (in g/km);

AEpggss die Verinderungen der elektrischen Energie aller REESS wihrend der betrachteten
Phase j (in Wh). Bei mehr als einer Priifung bei Entladung ist der zusitzliche arithme-
tische Mittelwert jeder Priifung zu berechnen;

ECpcepp der Stromverbrauch wihrend der betrachteten Phase p anhand der Erschopfung des
REESS (in Wh/km);

j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen Phasen gemiR Ab-
satz 3.2.4.4 dieses Anhangs;
und
M o 22;1 (MCOZ,CD,p,c X dp,c)

02.CD.avgp = -

A D »
dabei ist:

Mcos,cpavgp das arithmetische Mittel der CO,-Emission bei Entladung fiir die betrachtete Phase p (in
g/km); Bei mehr als einer Priifung bei Entladung ist der zusitzliche arithmetische Mittel-
wert jeder Prifung zu berechnen;
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Mcoscppe  die CO,-Emission gemdfl Anhang B7 Absatz 3.2.1 der Phase p in Zyklus ¢ der Priifung
Typ 1 bei Entladung (in g/km);

d die gefahrene Strecke in der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ der Prifung Typ 1 bei
Entladung (in km);

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
n, die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-

Priifzyklen gemdff Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs;

und
EC o Zrclc:l ECDC,CD,p,c X dp.c
DC,CDp = -
! Dec1dpe
dabei ist:
ECpcepp der Stromverbrauch wihrend der betrachteten Phase p anhand der Erschopfung des REESS

wahrend der Prifung Typ 1 bei Entladung (in Wh/km); Bei mehr als einer Priifung bei
Entladung ist der zusitzliche arithmetische Mittelwert jeder Priifung zu berechnen;

ECpccppe  der Stromverbrauch wahrend der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ anhand der Erschép-
fung des REESS wiahrend der Pritfung Typ 1 bei Entladung gemidfl Absatz 4.3 dieses
Anhangs (in Wh/km);

d die gefahrene Strecke in der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ der Prisfung Typ 1 bei
Entladung (in km);

C die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
n, die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-

Priifzyklen gemdff Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
Betrachtet werden die Niedrig, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphasen und der Stadtfahrzyklus.
4.4.5. Tatsdchliche Reichweite bei Entladung fiir OVC-HEV

Die tatsichliche Reichweite bei Entladung wird anhand folgender Gleichung berechnet:

n-1
M -M
RCDA = ch 4 ( C02,CS CO2,n,cycle ) % dn
c=1

Mco2,cs — Mco2,cp.avgn—1

dabei ist:
Repa die tatsdchliche Reichweite bei Entladung (in km);
Mcoacs die CO,-Emission bei Ladungserhaltung gemaf Tabelle A8/5 Schritt Nr. 7 (in g/km);

Mco2n,eycle die CO,-Emission des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n der Priifung Typ 1 bei Ent-
ladung (in g/km);



10.11.2022 Amtsblatt der Europdischen Union L 290/477

Mcos,cpavgn1 - das arithmetische Mittel der CO,-Emission der Priifung Typ 1 bei Entladung vom Beginn
der Priffung Typ 1 bei Entladung bis einschlieflich des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus
(n-1) (in gfkm)

d. die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km);

d, die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n der Priiffung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km).

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

n die Zahl der einschlieflich des Ubergangszyklus gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen gemdfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs;

und

M _ Zs;ll (Mcoz.cpe % de)
CO2,CDjavg,n—1 —
o SE

dabei ist:

Mcos,cpavgn-1 das arithmetische Mittel der CO,-Emission der Priifung Typ 1 bei Entladung vom Beginn
der Priffung Typ 1 bei Entladung bis einschlieflich des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus
(n-1) (in gfkm)

Mcoa.cp,c die CO,-Emission gemidfl Anhang B7 Absatz 3.2.1 des anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung (in g/km);

d. die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km);

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

n die Zahl der einschlieRlich des Ubergangszyklus gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen gemidfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.

4.4.6. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A;
Gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir OVC-FCHV
4.4.6.1. Bestimmung der zyklusspezifischen gleichwertigen vollelektrischen Reichweite (Hybrid)

Die zyklusspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) wird anhand folgender Gleichung

berechnet:
FC
FCcs gectared — FCcp,avg X FCep,declared
EAER = e Av8 FCep ave X RCDC
l:CCS,declared
dabei ist:
EAER die zyklusspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) (in km);

FCesdeclared  der angegebene Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemafl Tabelle A8/7 Schritt Nr.5 (in
kg/100 km);
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FCep avg das arithmetische Mittel des Kraftstoffverbrauchs bei Entladung gemafs der unten stehenden
Gleichung (in kg/100 km);

FCcp declared  der angegebene Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung gemifl Tabelle A8/9a Schritt
Nr. 11 (in kg/100 km);

FCep ave der arithmetische durchschnittliche Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemaf$ Tabelle A8/9a
Schritt Nr. 10 (in kg/100 km);

Repe die Reichweite des Zyklus bei Entladung gemifd Absatz 4.4.3 dieses Anhangs (in km);

und

Y (FCopj x dy)
Z;(:l di

FCCD,an =

dabei ist:

FCepayg  der arithmetische Mittelwert des Kraftstoffverbrauchs bei Entladung in kg/100 km. Bei mehr
als einer Priifung bei Entladung ist der zusitzliche arithmetische Durchschnitt jeder Priifung
zu berechnen;

FCep; der Kraftstoffverbrauch der Phase j der Priifung Typ 1 bei Entladung (in kg/100 km);

d; die gefahrene Strecke in Phase j der Priffung Typ 1 bei Entladung (in km);

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen Phasen gemif Absatz 3.2.4.4

dieses Anhangs.
Die betrachtete Phase j ist der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.
4.4.6.2. Bestimmung der phasenspezifischen gleichwertigen vollelektrischen Reichweite (Hybrid) fir OVC-FCHV

Die phasenspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) wird anhand folgender Gleichung

berechnet:
FCcsp — FCepavgp X w 251 AEREEss,j
EAER, = : ' e '
FCesp ECpc,cpp
dabei ist:
EAER, die phasenspezifische gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir die betrachtete
Phase p (in km);
FCesp der phasenspezifische Kraftstoffverbrauch der Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung fiir die

betrachtete Phase p gemdfS Tabelle A8/7 Schritt Nr. 5 (in g/100 km);

FCep geclared ﬁe;leé)n(;gigel))ene Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemafl Tabelle A8/9a Schritt Nr. 11 (in
g m);

FCep ave der arithmetische durchschnittliche Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemdff Tabel-
le A8/9a Schritt Nr. 10 (in kg/100 km);
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AEpggss die Verdnderungen der elektrischen Energie aller REESS wihrend der betrachteten Phase j
(in Wh). Bei mehr als einer Priffung bei Entladung ist der zusitzliche arithmetische Mittel-
wert jeder Priifung zu berechnen;

ECpcepp der Stromverbrauch wihrend der betrachteten Phase p anhand der Erschopfung des REESS

(in Wh/km);
j die Kennziffer der betrachteten Phase;
k die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen Phasen gemifl Ab-

satz 3.2.4.4 dieses Anhangs;
und

FCCD _ Zg;l (FCCD.p.c X dp,c)
er Dt dpe

dabei ist:

FCcpavgp das arithmetische Mittel des Kraftstoffverbrauchs bei Entladung fiir die betrachtete Phase p (in
kg/100 km). Bei mehr als einer Priifung bei Entladung ist der zusitzliche arithmetische
Mittelwert jeder Priifung (in kg/100 km) zu berechnen;

FCeppe  der Kraftstoffverbrauch gemédR Anhang B7 Absatz 3.2.1 der Phase p in Zyklus ¢ der Priifung
Typ 1 bei Entladung (in g/100 km);

dyc die gefahrene Strecke in der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ der Prifung Typ 1 bei Ent-
ladung (in km);

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;
n, die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-

zyklen gemdfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs;
und

EC _ Elclc:l ECDC,CD,pAc X dpA,c
DC,CDp = ;
! 2 dpe

dabei ist:

ECpccpp der Stromverbrauch wihrend der betrachteten Phase p anhand der Erschopfung des REESS
wahrend der Prifung Typ 1 bei Entladung (in Wh/km); Bei mehr als einer Priifung bei
Entladung ist der zusitzliche arithmetische Mittelwert jeder Priifung zu berechnen;

ECpccpp,c der Stromverbrauch wahrend der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ anhand der Erschopfung
des REESS wihrend der Priifung Typ 1 bei Entladung gemifd Absatz 4.3 dieses Anhangs (in

Wh/km);

dye die gefahrene Strecke in der betrachteten Phase p in Zyklus ¢ der Prifung Typ 1 bei Ent-
ladung (in km);

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

n, die Zahl der bis zum Ende des Ubergangszyklus n gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-

zyklen gemafl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.
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Betrachtet werden die Niedrig, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphasen und der Stadtfahrzyklus.
4.4.7. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A;

Tatsichliche Reichweite bei Entladung fir OVC-FCHV

Die tatsichliche Reichweite bei Entladung wird anhand folgender Gleichung berechnet:

n—1
FCCS - Fcn cycle
Repa = E d e x d
oA p <t <FCCS — FCepavgn—1 !

dabei ist:

Repa die tatsichliche Reichweite bei Entladung (in km);

FCqs der angegebene Kraftstoffverbrauch bei Entladung gemaf Tabelle A8/7 Schritt Nr. 5 (in
kg/100 km);

FCheyele der Kraftstoftverbrauch des anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n der Prifung Typ 1 bei

Entladung (in g/100 km);

FCep avgn-1 das arithmetische Mittel des Kraftstoffverbrauchs der Priifung Typ 1 bei Entladung vom
Beginn der Priifung Typ 1 bei Entladung bis einschlieflich des anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus (n-1) (in kg/100 km);

d. die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km);

d, die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus n der Priifung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km).

c die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

n die Zahl der einschlieBlich des Ubergangszyklus gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklen gemdfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs;

und

dabei ist

S (FCep e % do)
Sl

l:CCD4,a.vg,n—1 -

FCepaygn-1  das arithmetische Mittel des Kraftstoffverbrauchs der Prisfung Typ 1 bei Entladung vom
Beginn der Priifung Typ 1 bei Entladung bis einschlieflich des anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus (n-1) (in kg/100 km);

FCep der Kraftstoffverbrauch des anzuwendenden WLTP-Prifzyklus ¢ der Priifung Typ 1 bei
Entladung (in g/100 km);

d. die im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ¢ der Priiffung Typ 1 bei Entladung gefahrene
Strecke (in km);

C die Kennziffer des betrachteten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus;

n die Zahl der einschlieflich des Ubergangszyklus gefahrenen anzuwendenden WLTP-Priif-

zyklen gemdfl Absatz 3.2.4.4 dieses Anhangs.



10.11.2022 Amtsblatt der Europdischen Union L 290/481

4.5. Interpolation der Werte von Einzelfahrzeugen

4.5.1. Interpolationsbereich

4.5.1.1. Interpolationsbereich fur NOVC-HEV und OVC-HEV

4.5.1.1.1. Die Interpolationsmethode darf nur angewendet werden, wenn die CO,-Differenz bei Ladungserhaltung

zwischen den Priiffahrzeugen L und H, die sich im anzuwendenden Zyklus aus dem Schritt 8 von
Tabelle A8/5 des Anhangs B8 ergibt, zwischen mindestens 5 g/km und hochstens dem in Ab-
satz 4.5.1.1.2 dieses Anhangs festgelegten Wert liegt.

4.5.1.1.2. Die maximal zulissige CO,-Emissionsdifferenz bei Ladungserhaltung iiber den sich aus Schritt 8 in
Tabelle A8/5 des Anhangs B8 ergebenden anzuwendenden Zyklus, die sich aus der Berechnung der
CO,-Emission bei Ladungserhaltung Mcq, s zwischen den Priiffahrzeugen L und H ergibt, betragt
20 % der CO,-Emissionen bei Ladungserhaltung von Fahrzeug H plus 5 g/km, mindestens jedoch
15 g/km und hochstens 20 g/km. Siche Abbildung A8/3. Diese Einschriankung gilt nicht bei der Anwen-
dung einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie oder wenn die Berechnung des Fahrwiderstands der Fahrzeu-
ge L und H auf Basis des Standardfahrwiderstands erfolgt.

Abbildung A8/3

Interpolationsbereich zwischen Fahrzeug H und Fahrzeug L angewendet auf Elektrofahrzeuge

Interpolationsbereich, Elektrofahrzeuge:

€ 4
E 20 g/km
? Max.
= 20 % von f
- Fahrz. H plus 1
N 5 g/km :
% | . . .
Y| 15 gikm / 1 Zulassiger Bereich
T . | Fahrz. H - Fahrz L
N ! |
o b
© o 1 X
L | 5g/km ! | .
) . y Min.
O | 1
= P X
o =
50 75
COz, Fahrz. H (in g/km)
4.5.1.1.3. Der zuldssige Interpolationsbereich nach Absatz 4.5.1.1.2 dieses Anhangs kann um 10 g/km CO, bei

Ladungserhaltung erh6ht werden, wenn ein Fahrzeug M innerhalb dieser Familie gepriift wird und die
Bedingungen nach Absatz 4.5.1.1.5 dieses Anhangs erfiillt sind. Diese Uberschreitung ist nur einmal
innerhalb einer Interpolationsfamilie zuldssig. Siche Abbildung A8[4.
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Abbildung A8/4
Interpolationsbereich fiir Elektrofahrzeuge mit Fahrzeug M

Interpolationsbereich, Elektrofahrzeuge mit Fahrzeug M:
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50 75

COg2, Fahrz. H (in g/km)
4.5.1.1.4. Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der zustindigen Behorde kann die Anwendung der

Interpolationsmethode auf Werte von Einzelfahrzeugen innerhalb einer Familie erweitert werden, wenn
die maximale Extrapolation eines einzelnen Fahrzeugs (Schritt 9 in Tabelle A8/5) nicht mehr als 3 g/km
tiber der CO,-Emission bei Ladungserhaltung von Fahrzeug H (Schritt 8 in Tabelle A8/5) und/oder nicht
mehr als 3 g/lkm unter der CO,-Emission bei Ladungserhaltung von Fahrzeug L (Schritt 8 in Tabel-
le A8/5) liegt. Diese Extrapolation ist nur innerhalb der absoluten Grenzen des in diesem Absatz vor-
gegebenen Interpolationsbereichs giiltig.

Fur die Anwendung einer Fahrwiderstandsmatrix-Familie oder bei Berechnung des Fahrwiderstands der
Fahrzeuge L und H auf Basis des Standardfahrwiderstandes ist keine Extrapolation erlaubt.

4.5.1.1.5. Fahrzeug M

Fahrzeug M ist ein Fahrzeug innerhalb der Interpolationsfamilie zwischen den Fahrzeugen L und H mit
einem Zyklusenergiebedarf, der dem Mittel der Fahrzeuge L und H moglichst nahe kommt.

Die Grenzwerte der Auswahl von Fahrzeug M (siche Abbildung A8/5) sind so bemessen, dass weder die
Differenz der CO,-Emission zwischen den Fahrzeugen H und M noch die Differenz der CO,-Emission
zwischen den Fahrzeugen M und L grofer ist als der zuldssige CO,-Bereich gemifS Absatz 4.5.1.1.2
dieses Anhangs. Die festgelegten Fahrwiderstandskoeffizienten und die festgelegte Priifmasse sind auf-
zuzeichnen.
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Abbildung A8/5

Schwellenwerte fiir die Auswahl von Fahrzeug M

Fahrzeug H

CO> (in g/km)

Fahrzeug L

A J

Energiebedarf (in Ws)

Fiir Stufe 1A

Die Linearitit der korrigierten gemessenen und gemittelten CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir das
Fahrzeug M, Mcg, . ¢y gemidfl Anhang B8 Tabelle A8/5 Schritt 6 ist anhand der linearen interpolierten
CO,-Emission bei Ladungserhaltung zwischen den Fahrzeugen L und H iiber den anzuwendenden Zyklus
zu iiberpriifen, indem die korrigierte und gemittelte CO,-Emission Mg, .4y bei Ladungserhaltung des
Fahrzeugs H und Mcq, .1 des Fahrzeugs L fiir die Interpolation der linearen Emissionsmasse CO, gemifd
Anhang B8 Tabelle A8/5 Schritt 6 verwendet wird.

Fiir Stufe 1B

Eine zusitzliche Mittelung der Priifungen mit dem CO,-Output bei Ladungserhaltung von Schritt 4a ist
erforderlich (nicht in Tabelle A8/5 beschrieben). Die Linearitdt der korrigierten gemessenen und gemit-
telten CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir das Fahrzeug M, Mcgj 40 gemédfl Anhang B8 Tabel-
le A8/5 Schritt 4a ist anhand der linearen interpolierten CO,-Emission zwischen den Fahrzeugen L und H
iiber den anzuwendenden Zyklus zu tiberpriifen, indem die korrigierte und gemittelte CO,-Emission
Mcoscaapn Dei Ladungserhaltung des Fahrzeugs H und Mcg, 4,1 des Fahrzeugs L fiir die Interpolation
der linearen CO,-Emission gemif8 Anhang B8 Tabelle A8/5 Schritt 4a verwendet wird.

Fiir Stufe 1A und Stufe 1B

Das Linearititskriterium fiir Fahrzeug M gilt als erfillt, wenn die CO,-Emission bei Ladungserhaltung des
Fahrzeugs M iiber den anzuwendenden WLTC-Zyklus abziiglich der durch Interpolation abgeleiteten
CO,-Emission bei Ladungserhaltung weniger als 2 g/lkm oder 3 % des interpolierten Werts betrigt, je
nachdem, welcher Wert niedriger ist, mindestens jedoch 1 g/km. Siehe Abbildung A8/6.
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Abbildung A8/6

Linearititskriterium fiir Fahrzeug M

Toleranz, Fahrzeug M Messung ggu. Berechnung:

2 g/lkm

3 % von
Fahrzeug M

1 g/km

33,33 66,66
COz2, Fahrzeug M

A J

CO2-Kriterium (in g/km)

Wenn das Linearititskriterium erfiillt ist, muss die Interpolationsmethode fiir alle Einzelwerte zwischen
den Fahrzeugen L und H innerhalb der Interpolationsfamilie angewendet werden.

Wenn das Linearitdtskriterium nicht erfillt ist, so ist die Interpolationsfamilie in zwei Unterfamilien zu
teilen, und zwar in Fahrzeuge mit einem Zyklusenergiebedarf, der zwischen dem der Fahrzeuge L und M
liegt, und in Fahrzeuge mit einem Zyklusenergiebedarf, der zwischen dem der Fahrzeuge M und H liegt.
In diesem Fall sind die endgiiltigen CO,-Emissionen von Fahrzeug M nach demselben Verfahren wie fur
die Fahrzeuge L oder H zu bestimmen. Siche Tabelle A8/5, Tabelle A8/6, Tabelle A8/8 und Tabelle A8/9.

Fiir Fahrzeuge mit einem Zyklusenergiebedarf, der zwischen dem der Fahrzeuge L und M liegt, ist jeder
Parameter von Fahrzeug H, der fur die Anwendung der Interpolationsmethode auf einzelne OVC-HEV-
und NOVC-HEV-Werte erforderlich ist, durch den entsprechenden Parameter des Fahrzeugs M zu erset-
zen.

Fiir Fahrzeuge mit einem Zyklusenergiebedarf, der zwischen dem der Fahrzeuge M und H liegt, ist jeder
Parameter von Fahrzeug L, der fiir die Anwendung der Interpolationsmethode von einzelnen OVC-HEV-
und NOVC-HEV-Werten erforderlich ist, durch den entsprechenden Parameter des Fahrzeugs M zu er-
setzen.

4.5.2. Berechnung des Energiebedarfs pro Zeitraum

Der fiir Einzelfahrzeuge in der Interpolationsfamilie anzuwendende Energiebedarf Ey , und die gefahrene
Strecke d., pro Zeitraum p sind entsprechend dem Verfahren in Anhang B7 Absatz 5 zu berechnen fiir
die Kombinationen k der Fahrwiderstandskoeffizienten und Massen gemdfl Anhang B7 Absatz 3.2.3.2.3.

4.5.3. Berechnung des Interpolationskoeffizienten fiir Einzelfahrzeuge Kjq,

Der Interpolationskoeffizient Kjnq, pro Zeitraum ist fiir jeden betrachteten Zeitraum p anhand folgender
Gleichung zu berechnen:
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dabei ist:

Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

Eip der Energiebedarf fur die betrachtete Phase fiir Fahrzeug L nach Anhang B7 Absatz 5 (in Ws);

Eyp der Energiebedarf fiir die betrachtete Phase fiir Fahrzeug H nach Anhang B7 Absatz 5 (in Ws);

Esp der Energiebedarf fiir die betrachtete Phase fiir das Einzelfahrzeug nach Anhang B7 Absatz 5
(in Ws);

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden Priifzyklus.

Ist die betrachtete Phase p der anzuwendende WLTP-Priifzyklus, so wird Kj,q,, als K, bezeichnet.

4.5.4. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A;

Interpolation der CO,-Emission fur Einzelfahrzeuge

4.5.4.1. CO,-Emission bei Ladungserhaltung eines Einzelfahrzeugs sowohl fiir OVC-HEV als auch fiir NOVC-HEV.

Die CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung be-
rechnet:

Mco2-ind,csp = Mcoz-1.csp + Kinap X (Mcoa-t.csp — Mcoa-Lcsp)

dabei ist:

Mcoz-indcsp ~ die CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten Pha-
se p nach Tabelle A8/5 Schritt Nr. 9 (in g/km);

Mcoa-1,csp die CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir das Fahrzeug L in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/5 Schritt Nr. 8 (in g/km);
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Mcoa-Hesp die CO,-Emission bei Ladungserhaltung fiir das Fahrzeug H in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/5 Schritt Nr. 8 (in g/km);

ind;p der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase und der anzuwendende WLTP-
Prirfzyklus.

4.5.4.2. Individuelle nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung fiir OVC-HEV

Die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender
Gleichung berechnet:

Mco2-ind,cp = Mcoz-1.cp + King X (Mcoz-1,c0 — Mcoz-L.cp)

dabei ist:

Mco2-ind,cD die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung fiir ein Einzelfahrzeug (in g/km);

Mcoa-L.cp die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung fiir Fahrzeug L (in g/km);
Mco2-H.cD die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission bei Entladung fiir Fahrzeug H (in g/km);
Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden

WLTP-Prisfzyklus.

4.5.4.3. Individuelle nutzfaktorgewichtete CO,-Emission fiir OVC-HEV

Die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission fir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung berech-
net:

Mco2-indweighted = Mco2-Lweighted T Kind X (Mco2-Hweighted — Mco2-Lweighted)
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dabei ist:

Mc02-ind weighted die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission fiir ein Einzelfahrzeug (in g/km);
Mco2-Lweighted die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission fiir Fahrzeug L (in g/km);
Mco2-Hweighted die nutzfaktorgewichtete CO,-Emission fiir Fahrzeug H (in g/km);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus.

4.5.5. Interpolation des Kraftstoffverbrauchs und der Kraftstoffeffizienz fiir Einzelfahrzeuge

4.5.5.1. Individueller Kraftstoffverbrauch und individuelle Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir OVC-HEV,
NOVC-HEV, NOVC-FCHV und OVC-FCHV

4.55.1.1. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A:

Individueller Kraftstoffverbrauch sowohl fur extern als auch nicht extern aufladbare Hybridelektrofahr-
zeuge

Der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung

berechnet:
FCina,csp = FCrcsp + Kindp X (FCrcsp — FCresp)

dabei ist:

FCing.csp der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten
Phase p nach Tabelle A8/6 Schritt Nr. 3 (in 1/100 km);

FCp s p der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir Fahrzeug L in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/6 Schritt Nr. 2 (in 1/100 km);

FChcsp der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/6 Schritt Nr. 2 (in 1/100 km);

Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase und der anzuwendende WLTP-
Priifzyklus.
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4.5.5.1.2. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1B:

Individuelle Kraftstoffeffizienz fiir OVC-HEV und NOVC-HEV

Die Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug ist mit folgender Gleichung zu be-
rechnen:

1
1/FELcsp + Kingp X (1/FEncsp — 1/FEicsp)

FEind,CS,p =

dabei ist:

FEingcsp  der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten
Phase p nach Tabelle A8/6 Schritt Nr. 3 (in km/l);

FE csp der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fur Fahrzeug L in der betrachteten Phase p nach
Tabelle A8/6 Schritt Nr. 2 (in km/l);

FEycsp  der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/6 Schritt Nr. 2 (in km/l);

Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel- und Hochphase sowie der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

4.5.5.1.3. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A:

Individueller Kraftstoffverbrauch fisr OVC-FCHV und NOVC-FCHV

Der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung
berechnet:

FCina,csp = FCLcsp + Kindp X (FChcsp — FCresp)
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dabei ist:

FCipgcsp  der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten
Phase p nach Tabelle A8/7 Schritt Nr. 6 (in kg/100 km);

FCcsp  der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir Fahrzeug L in der betrachteten Phase p nach
Tabelle A8/7 Schritt Nr. 5 (in kg/100 km);

FChcsp  der Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p
nach Tabelle A8/7 Schritt Nr. 5 (in kg/100 km);

Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus.

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase und der anzuwendende WLTP-

Priifzyklus.

4.5.5.2. Individueller Kraftstoffverbrauch bei Entladung fiir OVC-HEV und OVC-FCHV und individuelle Kraft-

stoffeffizienz bei Entladung fiir OVC-HEV

Fir Stufe 1A

Der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch bei Entladung fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender
Gleichung berechnet:

FCing.cp = FCrep + King % (FCh,cp — FCrcp)

dabei ist:

FCgcp  der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch bei Entladung fiir ein Einzelfahrzeug (in
1/100 km fir OVC-HEV und in kg/100 km fiir OVC-FCHV);

FCp cp der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch bei Entladung fiir Fahrzeug L (in 1/100 km fiir
OVC-HEV und in kg/100 km fir OVC-FCHV);

FCy cp der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch bei Entladung fiir Fahrzeug H (in 1/100 km fiir
OVC-HEV und in kg/100 km fir OVC-FCHV);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus.
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Fiir Stufe 1B

Die Kraftstoffeffizienz bei Ladungserhaltung fiir ein Einzelfahrzeug ist mit folgender Gleichung zu be-
rechnen:

1
1/FELcp + Kinap % (1/FEucp — 1/FELcp)

l:Eind,CD =

dabei ist:

FEgcp  die Kraftstoffeffizienz bei Entladung fiir ein Einzelfahrzeug (in km/l);

FE| cp die Kraftstoffeffizienz bei Entladung fiir Fahrzeug L (in km/l);

FEy cp die Kraftstoffeffizienz bei Entladung fir Fahrzeug H (in km/l);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden WLTP-
Prifzyklus.
4.5.5.3. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A;

Individueller nutzfaktorgewichteter Kraftstoffverbrauch fiir OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fiir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung

berechnet:
FCind weighted = FCLweighted T Kind X (FCh weighted — FCLweighted)
dabei ist:
FCind weighted der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fiir ein Einzelfahrzeug (in 1/100 km fir
OVC-HEV und in kg/100 km fir OVC-FCHV);
FCp yeighted der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fiir Fahrzeug L (in 1/100 km fiir OVC-HEV

und in kg/100 km fir OVC-FCHV);

FCH weighted der nutzfaktorgewichtete Kraftstoffverbrauch fiir Fahrzeug H (in 1/100 km fiir OVC-HEV
und in kg/100 km fiir OVC-FCHV);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus.
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4.5.6. Interpolation des Stromverbrauchs fiir Einzelfahrzeuge

4.5.6.1. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A

Individueller nutzfaktorgewichteter Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem Strom-
netz wiederaufgeladenen Energie fir OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der wiederaufgeladenen
Energie fir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung berechnet:

ECacuind.c0 = ECac—,cp + King X (ECac-n,cp — ECac-1.cD)

dabei ist:

ECac_ingcp  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen Energie fiir ein Einzelfahrzeug (in Wh/km);

ECycpcp  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen Energie fiir Fahrzeug L (in Wh/km);

ECycyep  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch bei Entladung auf der Grundlage der aus dem
Stromnetz wiederaufgeladenen Energie fiir Fahrzeug H (in Wh/km);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus.
4.5.6.2. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A;

Individueller nutzfaktorgewichteter Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wieder-
aufgeladenen Energie fur OVC-HEV und OVC-FCHV

Der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz wiederaufgeladenen
Energie fir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung berechnet:

ECAC—ind,weighted = ECAC—L,weighted + King % (ECAC—}-Lweighted - ECAC—L,Weighted)
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dabei ist:

ECpcoindweighed  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie fiir ein Einzelfahrzeug (in Wh/km);

EC ¢t weighted der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie fiir Fahrzeug L (in Wh/km);

ECpc-Hweighea  der nutzfaktorgewichtete Stromverbrauch auf der Grundlage der aus dem Stromnetz
wiederaufgeladenen Energie fur Fahrzeug H (in Wh/km);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus.

4.5.6.3. Individueller Stromverbrauch fir OVC-HEV, OVC-FCHV und PEV

Der Stromverbrauch fir OVC-HEYV fiir ein Einzelfahrzeug nach Absatz 4.3.3 dieses Anhangs und fiir PEV
nach Absatz 4.3.4 dieses Anhangs ist mit folgender Gleichung zu berechnen:

ECind,p = ECL,p + Kind,p X (ECHp - ECL.,p)

dabei ist:

ECingp der Stromverbrauch fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten Phase p (in Wh/km);
EC,, der Stromverbrauch fiir Fahrzeug L in der betrachteten Phase p (in Wh/km);

ECy, der Stromverbrauch fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p (in Wh/km);

Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden Priifzyklus.
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Fiir Stufe 1A;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase, der anzuwendende WLTP-Stadt-
Prifzyklus und der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Fiir Stufe 1B;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel- und Hochphase sowie der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

4.5.7. Interpolation der elektrischen Reichweite fiir Einzelfahrzeuge

4.5.7.1. Individuelle vollelektrische Reichweite fiir OVC-HEV und OVC-FCHV

Ist das folgende Kriterium:

AER;,  AERy
- <0.1
Repar  Repap
dabei ist:
AER; die vollelektrische Reichweite (Hybrid) des Fahrzeugs L im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus

(in km);

AERy die vollelektrische Reichweite (Hybrid) des Fahrzeugs H im anzuwendenden WLTP-Priifzyklus
(in km);

Repat die tatsichliche Reichweite bei Entladung fiir Fahrzeug L (in km);
Repan die tatsdchliche Reichweite bei Entladung fiir Fahrzeug H (in km);

erfilllt, ist die vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir ein Einzelfahrzeug mit folgender Gleichung zu

berechnen:
AERjngp = AERLp + Kingp X (AERy, — AER ;)
dabei ist:
AER;,q,  die vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten Phase p (in

km);
AER, die vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiur Fahrzeug L in der betrachteten Phase p (in km);
AERy die vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p (in km);

K der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;

ind,p
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p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden Priifzyklus.

Ist das in diesem Absatz definierte Kriterium nicht erfullt, ist die fiir Fahrzeug H bestimmte vollelektrische
Reichweite (Hybrid) auf alle Fahrzeuge der Interpolationsfamilie anzuwenden.

Fir Stufe 1A

Die betrachteten Phasen sind der anzuwendende WLTP-Stadt-Priifzyklus und der anzuwendende WLTP-
Prirfzyklus.

Fiir Stufe 1B

Die betrachteten Zeitrdume sind der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

4.5.7.2. Individuelle vollelektrische Reichweite fiir Fahrzeuge mit reinem Elektroantrieb

Die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Gleichung
berechnet:

PERingp = PERLp + Kingp X (PERy,, — PER )

dabei ist:

PER;q,  die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachteten Phase p
(in km);
PER; die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fir Fahrzeug L in der betrachteten Phase p (in km);

PERy die vollelektrische Reichweite (E-Fahrzeug) fiir Fahrzeug H in der betrachteten Phase p (in
km);

indp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden Priifzyklus.

Fiir Stufe 1A;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase, der anzuwendende WLTP-Stadt-
Priifzyklus und der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.
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Fiir Stufe 1B;
Die betrachteten Zeitrdume sind der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.
4.5.7.3. Individuelle gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir OVC-HEV und OVC-FCHV

Die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fur ein Einzelfahrzeug wird anhand folgender Glei-
chung berechnet:

EAER;,s, = EAER; , + King» X (EAERy, — EAER;.
P P P P P

dabei ist:

EAER; g, die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir ein Einzelfahrzeug in der betrachte-
ten Phase p (in km);

EAER,,  die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fiir Fahrzeug L in der betrachteten Pha-
sep (in km);

EAERy, die gleichwertige vollelektrische Reichweite (Hybrid) fir Fahrzeug H in der betrachteten Pha-

se p (in km);
Kindp der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs in Phase p;
p die Kennziffer der Einzelphase im anzuwendenden Priifzyklus.

Fiir Stufe 1A;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase, der anzuwendende WLTP-Stadt-
Priifzyklus und der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Fiir Stufe 1B;

Die betrachteten Zeitrdaume sind der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

4.5.8. Anpassung der Werte

Der jeweilige EAER-Wert, der gemafl Absatz 4.5.7.3 dieses Anhangs bestimmt wird, kann vom Hersteller
verringert werden. In solchen Fillen gilt Folgendes:

Die Werte der EAER-Phasen miissen um den Quotienten des erhohten EAER-Werts, geteilt durch den
berechneten EAER-Wert, verringert werden Dadurch durfen keine technischen Elemente ausgeglichen
werden, derentwegen ein Fahrzeug faktisch von der Interpolationsfamilie ausgeschlossen werden miisste.
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4.6.

4.6.1.

Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieBenden Priifergebnisse fiir OVC-HEV

Zusitzlich zum schrittweisen Verfahren fiir die Berechnung der abschliefenden Priifergebnisse fiir die
Emissionen gasformiger Verbindungen nach Absatz 4.1.1.1 dieses Anhangs und fiir den Kraftstoffver-
brauch und die Kraftstoffeffizienz nach Absatz 4.2.1.1 dieses Anhangs wird in den Absitzen 4.6.1 und
4.6.2 dieses Anhangs die schrittweise Berechnung der abschlieenden Priifergebnisse bei Entladung sowie
der abschlieBenden Priifergebnisse bei Ladungserhaltung sowie der gewichteten Priifergebnisse bei Ent-
ladung beschrieben.

Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschliefenden Priifergebnisse der Priffung Typ 1 bei
Entladung fiir OVC-HEV

Die Ergebnisse werden in der Reihenfolge gemafl Tabelle A8/8 berechnet. Alle anzuwendenden Ergeb-
nisse in der Spalte ,Ergebnis sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefiihrt,
die fiir die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

c vollstindiger anzuwendender Priifzyklus;

p jede anzuwendende Zyklusphase; fir die Zwecke der Berechnung von EAER, (wie jeweils zu-
treffend) soll p den Stadtfahrzyklus darstellen;

i Komponente der anzuwendenden Grenzwertemissionen
CS  Ladungserhaltung (charge-sustaining);
CO, CO,-Emission.

Tabelle A8/8

Berechnung der abschliefenden Werte bei Entladung (FE gilt nur fiir Stufe 1B)

Schritt Nr.

10.11.2022

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Anhang B8

Pritfergebnisse bei Ent-
ladung

Messergebnisse gemifl An-
lage 3 dieses Anhangs, Vor-
berechnung gemif§ Ab-

satz 4.3 dieses Anhangs

Wiederaufgeladene elektri-
sche Energie gemafl Ab-
satz 3.2.4.6 dieses Anhangs

Zyklusenergie gemifl An-
hang B7 Absatz 5

CO,-Emission gemifl An-
hang B7 Absatz 3.2.1

Emissionsmasse einer gasfor-
migen Verbindung i gemifS
Anhang B8 Absatz 4.1.3.1

Vollelektrische Reichweite
gemdll Absatz 4.4.1.1 dieses
Anhangs

Ggf. ist der Berichtigungs-
koeffizient Kcq, fiir die
CO,-Emission gemdfl An-
lage 2 dieses Anhangs er-
forderlich.

Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfligbar.

AEgggss, (in Wh)

d; (in km)

Eac (in Wh)

E (in Ws)

cycle

Mcoa,cp, (in g/km)

M cp; (in g/km)

AER (in km)

Kcoa:
(in g/km)/(in Wh/km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Fir Stufe 1A

Anhang B8

Nutzbare Batterie-Energie ge-
mifd Absatz 4.4.1.2.2 dieses
Anhangs

Falls der anzuwendende
WLTP-Stadt-Prisfzyklus ge-
fahren wurde: Vollelektrische
Reichweite gemafl Ab-

satz 4.4.1.2.1 dieses An-
hangs.

Partikelzahl (sofern zutref-
fend) gemdff Anhang B7
Absatz 4

Partikelemissionen gemafs
Anhang B7 Absatz 4

UBE,,, (in Wh)

city

AER i, (in km)

PNcp, (in Partikel pro
Kilometer)

PMcp . (in mg/km)

Ergebnis
Schritt 1

AEgggss, (in Wh)

E

cycle

(in Ws)

Berechnung der relativen
Verdnderung der elektrischen
Energie fur jeden Zyklus ge-
mifs Absatz 3.2.4.5.2 dieses
Anhangs

Ergebnis ist fiir jede Priifung
und jeden anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus verfiigbar.

REEC;

Ergebnis
Schritt 2

REEC;

Bestimmung des Ubergangs-
und des Bestitigungszyklus
gemifl Absatz 3.2.4.4 dieses
Anhangs

Ist mehr als eine Priifung bei
Entladung fiir eine Konfigu-
ration verfiigbar, so ist jeder
Priifung zum Zweck der
Mittelung dieselbe Uber-
gangszyklus-Nummer n,,,
zuzuteilen.

Bestimmung der Reichweite
der Zyklen bei Entladung
gemifl Absatz 4.4.3 dieses
Anhangs

Nyep

Repe (in km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.

Ergebnis
Schritt 3

veh

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
ist der Ubergangszyklus fiir
das Fahrzeug H, L und ggf.
M zu bestimmen.

Uberpriifung der Einhaltung
des Interpolationskriteriums

gemifl Absatz 6.3.2.2 Buch-
stabe d dieser Regelung.

Nyeh,L

Nyeh H

falls zutreffend

Nyeh,M

Fir Stufe 1A
5

Ergebnis Schritt
1

M;cp; (in g/km)
PMcp, (in mg/km)

PNep; (in Partikel pro
Kilometer)

Berechnung der kombinier-
ten Werte fiir die Emissionen
fur ny., Zyklen; Falls die In-
terpolationsmethode ange-
wendet wird, sind gegebe-
nenfalls n.p,;-Zyklen fiir
nye, g-Zyklen und nygp, \-Zy-
klen zu verwenden.

Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.

Mjcp,c (in g/km)

PMcp . (in mg/km)

PNp,. (in Partikel pro
Kilometer)

Fir Stufe 1A Ergebnis M; cp, (in g/km) Mittelung der Priifergebnisse | M;p cave (in g/km)
6 Schritt 5 der Emissionen fiir jeden
einzelnen anzuwendenden
PMCD,C (in mg/km) WLTP—PI‘iinykluS im Rahmen PMCD,C,ave (in mg/km)
der Prifung Typ 1 bei Ent-
ladung und Uberpriifung der
PNcp. (in Partikel pro | Einhaltung der Grenzwerte | pN., . .. Partikel pro
Kilometer) gemédf Anhang B6 Ta- Kilometer
belle A6/2.
Fiir Stufe 1A Ergebnis AEgggss;; (in Wh) Falls der Wert AER,, aus AER i, (in km)
7 Schritt 1 der Pritffung Typ 1 durch
Fahren der anzuwendenden | AER . (in km)

d; (in km)

UBE,,, (in Wh)

city

WLTP-Priifzyklen abgeleitet
wird, ist er gemafl Ab-
satz 4.4.1.2.2 dieses An-
hangs zu berechnen.

Bei mehr als einer Priifung
Ny pe Muss fiir jede Priifung
gleicﬁ sein.
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.
Mittelung der AER;,
Fir Stufe 1A Ergebnis d; (in km) Phasen- und zyklusspezi- UFphase;
8 Schritt 1 fische Berechnungen des
Ergebnis o Nutzungsfaktors (UF)
Schritt 3
Ergebnis Nyep 1 Ergebnis ist fiir jede Prifung | UFqyec
Schritt 4 verfligbar.
Fir Stufe 1A Ergebnis AEggggs; (in Wh) Berechnung des Stromver- ECyccp (in Whikm)
9 Schritt 1 brauchs auf der Grundlage
der wiederaufgeladenen
d; (in km) Energie gemifS Absatz 4.3.1
dieses Anhangs.
X Bei Interpolation sind nqp;
Er%ebnls Dyeh Zyklen zu verwenden. Auf-
Schritt 3 grund der erforderlichen Be-
Ergebnis Nyeh L richtigung der CO,-Emission
Schritt 4 ' ist der Stromverbrauch des
- Bestitigungszyklus und sei-
Ergebnis UF hase, ner Phasen auf Null zu set-
Schritt 8 Zen.
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.
10 Ergebnis Mcos,cpj (in g/km) Berechnung der CO,-Emis- | Mcg, cp (in g/km)
Schritt 1 sion bei Entladung nach Ab-
satz 4.1.2 dieses Anhangs.
Koy (in g/km)/(in Wh]
km)
Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
AEgggss; (in Wh) sind ny.,; Zyklen zu ver-
wenden. Der Bestitigungs-
zyklus ist, im Zusammen-
d (in km) hang mit Absatz 4.1.2 dieses
: Anhangs, gemifs Anlage 2
dieses Anhangs zu berichti-
Nyep gen.
Nyeht Erge}ams ist fur jede Priifung
verfiigbar.
Uthase,j
Ergebnis d; (in km)
Schritt 3
Ergebnis Nyep
Schritt 4
Ergebnis Nye |
Schritt 8
UF

phase,j
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
11 Ergebnis Mcoa,cp; (in g/km) Berechnung des Kraftstoft- Fir Stufe 1A
Schritt 1 verbrauchs und der Kraft-
Mjcp; (in g/km) stoffeffizienz bei Entladung | FCep; (in 1/100 km)
gemdll Absatz 4.2.2 dieses
Kcos (in g/km)/(in Wh/ | Anhangs. FCcp (in 1/100 km)
km).
Falls die Interpolations- Fir Stufe 1B
Nyep methode angewendet wird,
sind ny,; Zyklen zu ver- FEcp (in km/l)
Nyenp wenden. Unter Bezugnahme
auf Absatz 4.1.2 dieses An-
UFphase; hangs ist Mcg),cp; des Be-
. statigungszyklus gemidfl An-
Ergebnis Mveh lage 2 dieses Anhangs zu
Schritt 3 C 1
berichtigen.
Ergebnis Nyepp
Schritt 4 Fir Stufe 1A ist der pha-
bni senspezifische Kraftstoffver-
Er%e. s UFphase, brauch FCep; unter Verwen-
Schritt 8 dung der berichtigten CO,-
Emission gemdfl Anhang B7
Absatz 6 zu berechnen.
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.
12 Ergebnis AEggggs; (in Wh) Gegebenenfalls erfolgt die ECpc cp firs (in Wh/
Schritt 1 Berechnung des Stromver- km)
d; (in km) brauchs aus dem ersten an-
zuwendenden WLTP-Priif-
zyklus gemdfl Anlage 8 Ab-
satz 2.2 dieses Anhangs.
Ergebnis ist fur jede Priifung
verfligbar.
13 Ergebnis ECsccp (in Whikm) Mittelung der Priifungen fiir | Sofern anwendbar:
Schritt 9 jedes Fahrzeug
Eroebnis M (in /km) ECDC,CD,first,ave (in
¢ cozcp (N 8 Wird die Interpolations- Wh/km)
Schritt 10 .
methode angewendet, ist das
Ergebnis FCcp (in 1/100 km) Ergebnis fiir das Fahrzeug H, | Fiir Stufe 1A,
Schritt 11 L und ggf. M verfugbar.
FEcp (in km/]) ECaccpave (in Wh/
Ergebnis Sofern anwendbar: m)
Schritt 12 .
. M (in g/km)
ECpc,cp first (in Whikm) co2CDave 11 8
FCepave (in 1/100 km)
Fir Stufe 1B
FECD,ave (in km/l)
14 Ergebnis ECaccpave (in Whikm) | Erklirung des Stromver- Fir Stufe 1A
Schritt 13 brauchs, der Kraftstoffeffi-

Mcoo,cpave (in g/km)

1:ECD,ave (in km/l)

zienz und der CO,-Emission
bei Entladung fiir jedes
Fahrzeug.

Berechnung des EC,c yeighted
gemifl Absatz 4.3.2 dieses
Anhangs.

ECAC,CD,declared (in
Whkm)

ECAC,Weighted (in Wh/
km)

MCO2,CD,declared (in
glkm

Fiir Stufe 1B

FE CD,declared (in kmll)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fiir das Fahrzeug H,
L und ggf. M verfiigbar.
15 Ergebnis ECsccpave (in Wh/km) | Sofern anwendbar: ECpccp.cop (in Whf
Schritt 13 km)
Sofern anwendbar: Anpassung des Stromver-
brauchs fiir die Zwecke der
i Priifung der Ubereinstim-
ECpc.cp firstave (in Wh mung der Produktion wie in
km) Anlage 8 Absatz 2.2 dieses
Ergebnis ECc b dectared (i1 WhY Anhangs beschrieben.
Schritt 14 m)
Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fiir das Fahrzeug H,
L und ggf. M verfiigbar.
16 Ergebnis Sofern anwendbar: Falls die Interpolations- Sofern anwendbar:
Wird die Interpola- | Schritt 15 ECpc cpcop (in Wh/ methode angewendet wird, | ECpc cp cop fina (in
tionsmethode nicht km) ist eine Zwischenrundung Wh/km)
angewendet, ist - - nach Absatz 6.1.8 dieser
Schritt Nr. 17 Ergebnis ECac,cDdeclared (in Wh] Regelung vorzunehmen. .
nicht erforderlich, | Schritt 14 m) Fiir Stufe 1A, ECxc cp.
und das Ergebnis ) ) ) final (in Whikm)
dieses Schrittes ist EC i Wh Mcoo,cp ist auf die zweite
das Endergebnis. Acweighted: (1 Wh] | Dezimalstelle zu runden. )
km) Mco2,cp final (i g/km)
. ECAC,CD,f’nal und ECAC, eighted, .
FEcp declared (in km/l) final sindlauf die erste v‘]])le(:gzi- ECAC,weighted,final (in
malstelle zu runden. Wh/km)
MCOZ,CD,declared (in )
g[km) Sofern anwendbar: FCep fina (in
1/100 km)
Ergebnis FCp ave (in 1/100 km)
Schritt 13

ECDC,CD,COP ist auf dle erste
Dezimalstelle zu runden.

FCcp und FE(p sind auf die
dritte Dezimalstelle zu run-
den.

Das Ergebnis ist fur Fahr-
zeug H und fiir Fahrzeug L
und ggf. fiir Fahrzeug M
verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschliefende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

ECaccpr ECacweighted Und
Mcoa,cp sind auf die nichste

ganze Zahl zu runden.

Fiir Stufe 1B

FE(p final (in km/l)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
Sofern anwendbar:
ECpc cp,cop ist auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.
FCep und FEqp sind auf die
erste Dezimalstelle zu run-
den.
17 Ergebnis Sofern anwendbar: Interpolation der Einzelwerte | Sofern anwendbar:
Ergebnis eines Ein- | Schritt 16 ECpc cp,cop final (in auf der Grundlage der Daten | ECpc cp copind (in
zelfahrzeugs Wh/km) von Fahrzeug H und L sowie | Wh/km)
Abschliefendes gof. Fahrzeug M.
Priifergebnis.
ECac cp final (in Wh/km) Fir Stufe 1A
Die abschlieende Rundung
der Werte der Einzelfahr-
Mco2,.cp final (in g/km) | zeuge erfolgt nach Ab- ECaccpng (in Wh/
satz 6.1.8 dieser Regelung. | km)
ECAC,weighted,ﬂnal (in .
Wh/km) ECac.cpr ECacweighted Und | Mgy cpjng (in gfkm)
Mcoa,cp sind auf die nichste
ganze Zahl zu runden.
FCCD,final (m 1/100 km); ECAC,weighted,ind (in
FECp finat (in km/l) Whkm)
Sofern anwendbar:
FCepying in 1/100 km
ECpc cp,cop ist auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den. Fiir Stufe 1B
FCcp ist auf die erste Dezi- | g pind (0 km/l)
malstelle zu runden. ’
Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfiigbar.
4.6.2. Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieRenden gewichteten Priifergebnisse der Priifung

Typ 1 bei Ladungserhaltung und bei Entladung fiir OVC-HEV.

Die Ergebnisse werden in der Reihenfolge gemdfl Tabelle A8/9 berechnet. Alle anzuwendenden Ergeb-
nisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefiihrt,
die fur die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

C

p

Cs
D
o,
REESS

betrachteter Zeitraum ist der vollstindige anzuwendende Priifzyklus;

jede anzuwendende Zyklusphase; fiir die Zwecke der Berechnung von EAER

zutreffend) soll p den Stadtfahrzyklus darstellen;
anzuwendende Grenzwertemissionskomponente (aufser CO,);

Kennindex des betrachteten Zeitraums;

Ladungserhaltung (charge-sustaining);

Entladung (charge-depleting);

CO,-Emission

Wiederaufladbares Speichersystem fiir elektrische Energie

dity (wie jeweils
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Tabelle A8/9

Berechnung der abschliefenden Werte bei Entladung und der gewichteten Werte bei Ladungserhaltung (FE gilt
nur fiir Stufe 1B)

Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
1 Ergebnis Mjcp; (in g/km) Eingabe der nachbearbeiteten | Mcoy cp; (in g/km)
EcﬁrittA§,8Ta— PNcp; (in Partikel pro Da(tieri glr Entlz}i}dllmg (Clg)s AER (in km)
elle | Kilometer) und Ladungserhaltung (CS). Exc (in Wh)
PMcp, (in mgfkm) Ergebnis, wenn CD-Wert fiir .
M De K jede CD-Prifung verfiigbar MEOZCSYdedared (in
C02,CD,j (in gfkm) ist. Ergebnis, wenn ein CS- g[km)
AEggggs; (in Wh) Wert nach Mittelung der CS- | Mco2,cp declared (i
d; (in km) Priifwerte verfiigbar ist. g/km)
AER (in km) Falls die Interpolations- Mcoa,cpave (in g/km)
E,c (in Wh) methode angewendet wird, | Fiir Stufe 1A
AC ist das Ergebnis (mit Aus- .
i Mjcp; (in g/km)
Ergebnis AER iy ave (in km) nahme von Kcq,) fiir das .
Schritt 7, Ta- v Fahrzeug H, L und ggf. M | PNep; (in Partikel pro
belle A8/8 verfiigbar. Kllometer)

) Ggf. ist der Berichtigungs- PMcp, (in mg/km)
Ergebnis Nyep koeffizient K¢, fiir die CO,- AEgppssi (in Wh)
Schritt 3, Ta- : i iR Anl e

Repe (in km) Emission gemafs Anlage 2 d: (in km)
belle A8/8 dieses Anhangs erforderlich. |
AER_, (in km)
Ergebnis Nyep 1 N aave
Schritt 4, Ta- |, veh
belle A8/8 ve Repe (in km)
n
Ergebnis UFjhase; vehl
Schritt 8, Ta- | 1 Nyeh H
belle A8/8 eec UFpjase
Ergebnis M;cse6 (in g/km) Ubeyetec )
Schritt 6, Ta- M; s (in g/km)
belle A8/5 Mcoacsp

. . Kcoas
Ergebnls MCOZ,CS,declared (in 'COZ .

Schritt 7, Ta- | g/km) (in g/km)/(in Wh/km)
belle A8/5 M
€02,CSp

Ergebnis MCOZ,CD,declared (in
Schritt 14, Ta- | g/km)
belle A8/8
Ergebnis Mcoa,cpave (in g/km)
Schritt 13, Ta-
belle A8/8

Kcoa

(in g/km)/(in Wh/km)

Fiir Stufe 1A Ergebnis Mjcp; (in g/km) Berechnung der gewichte- M weighted (in g/km)
2 Schritt 1 ten Emissionen (aufler

PNep; (in Partikel pro
Kllometer)

PMcp, (in mg/km)

Dyeh

NyehL

Uthase,j

UF

cycle,c

M; csc6 (in glkm)

Mc02weighed) der Verbindun-
gen gemdfl den Absit-
zen 4.1.3.1 bis einschlieflich
4.1.3.3 dieses Anhangs.

Anmerkung:

M; s schliefst PNeg. und
PMcg . ein.

Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfugbar.

hied (in Partikel
pro Kgllometer

PMweighted (in mg / km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Ergebnis
Schritt 1

Mcozcp, (in gfkm)
AEgggss, (in Wh)
d; (in km)

Dyeh

Repe (in km)

MCOZ,CS,declared (in
g[km)

Mcoacsp

Berechnung der gleichwerti-
gen vollelektrischen Reich-
weite (Hybrid) gemaf den
Absitzen 4.4.4.1 und
4.4.4.2 dieses Anhangs und
der tatsichlichen Reichweite
bei Entladung gemifl Ab-
satz 4.4.5 dieses Anhangs.

Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfugbar.

Repa ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

EAER (in km)
EAER,, (in km)

Repy (in km)

Ergebnis
Schritt 1

Ergebnis
Schritt 3

AER (in km)

Repa (in km)

Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfugbar.

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
ist die Verfuigbarkeit einer
AER-Interpolation zwischen
Fahrzeug H, L und ggf. M
gemdfl Absatz 4.5.7.1 dieses
Anhangs zu tberpriifen.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, muss
jede Priifung die Anforde-
rung erfillen.

Verfiigbarkeit einer
AER-Interpolation

5
Wenn die Inter-
polationsmethode
nicht angewendet
wird, ist Schritt
Nr. 9 nicht erfor-
derlich, und das
Ergebnis dieses
Schrittes ist das
Endergebnis.

Ergebnis
Schritt 1

Mi,CD,j, (in g/km)

Mittelung von AER und
AER-Feststellung

Die angegebene AER ist nach
Absatz 6.1.8 dieser Rege-
lung auf die in Tabelle A6/1
in Anhang B6 angegebene
Anzahl von Dezimalstellen
zu runden.

Wird die Interpolations-
methode angewendet und ist
das Kriterium der Verfiigbar-
keit der interpolierten AER
erfiillt, ist die AER nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die erste Dezimalstelle zu
runden.

AER,,. (in km)

Fiir Stufe 1A

ave

AER 4. (in km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Das Ergebnis ist fir Fahr-
zeug H und L und ggf. fiir
Fahrzeug M verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, aber
das Kriterium ist nicht erfiillt,
so ist die AER des Fahr-
zeugs H fur die gesamte In-
terpolationsfamilie anzuwen-
den und nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so ist die AER nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die nichste ganze Zahl
zu runden.

Fiir Stufe 1A,
6

Ergebnis
Schritt 1

Mjcp; (in g/km)
Mcoz,cpj (in g/km)
Oyeh

Oyeh 1,

UF phase;

M; s (in g/km)

MCOZ,CS,declared (in
g[km)

MCO 2,CD,declared (in
g[km)

MCO2,CD,ave (iIl g/km)

Berechnung der gewichteten
CO,-Emission und des Kraft-
stoffverbrauchs gemidfl Ab-
satz 4.1.3.1 und Ab-

satz 4.2.3 dieses Anhangs.

Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfiigbar.

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
sind nye,; Zyklen zu ver-
wenden. Unter Bezugnahme
auf Absatz 4.1.2 dieses An-
hg.n.gs ist Mcoa,cp, d?s Be-
statigungszyklus gemdfl An-
lage 2 dieses Anhangs zu
berichtigen.

MCOZ,Weighted (in
gfkm)

cheighted (in
1/100 km)

Ergebnis
Schritt 1

Exc (in Wh)

Ergebnis
Schritt 3

EAER (in km)
EAER, (in km)

Berechnung des Stromver-
brauchs auf der Grundlage
der dquivalenten reinen
Elektroreichweite (EAER) ge-
mifl Absatz 4.3.3.1 und
Absatz 4.3.3.2 dieses An-
hangs.

Ergebnis ist fur jede CD-Prii-
fung verfiigbar.

EC (in Wh/km)
EC, (in Wh/km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
w dS 1 }SEr%ebnis1 AER Gy, aye (in km) Fir Stufe 1B Fir Stufe 1B
enn die Inter- chritt
leatlonsmethode Mittelung von EC und EC- | ECy,. (in Wh/km)
nicht angewendet . . E I
Wird’ ist Schrltt Erge'bnls MCOZ,weighted (ln g/km) estste ung
Nr. 9 nicht erfor- | Schritt 6 EC, final (in Wh/km)
?ﬂiﬂ”-“‘f das FCyeighted (in 1/100 km) EC,,
Schrites ist das Eogna = Epan e, | EABR gy fin ki)
Endergebnis. Ergebnis EC (in Wh/km)
Schritt 7 Fiir Stufe 1A
EC, (in Wh/km
p fkm) Fiir Stufe 1A und Stufe 1B ]
AERcity,final (in km)
E i EAER (in ki
Szierll)t?lg (in lm) Mittelung und vorldufige )
Rundung gemif§ Ab- MCOZ,weighted,ﬁnal (in
EAER, (in km) satz 6.1.8 dieser Regelung. g[km)
Ergebnis AERy. (in km) Falls die Interpolations- FCyeighted finat (i
Schritt 5 methode angewendet wird, /100 km)

AER,,. (in km)

ist eine Zwischenrundung
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung vorzunehmen.

AERcityﬂnal = AERcity,ave
AR,

>< _

AER .

AER iy e, EAER und EAER,
sind auf die erste Dezimal-
stelle zu runden.

MCOZ,Weighted 1St auf dle
zweite Dezimalstelle zu run-
den.

FCyeighted ist auf die dritte
Dezimalstelle zu runden.

EC und EC, sind auf die erste
Dezimalsteﬁe zu runden.

Das Ergebnis ist fir jedes
Fahrzeug H, Fahrzeug L und
gof. Fahrzeug M verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschlieBende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

ECfnal (in Wh/km)
ECp,ﬁnal (in Wh/km)
EAERfinal (11’1 km)

EAERp,ﬁnal (11'1 kl’l’l)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

AER gy ingl: EAER und EAER,,
sind auf die nichste ganz-
stellige Zahl zu runden.

MCOZ,Weighted ist auf dle
nichste ganze Zahl zu run-
den.

FCleighted ist auf die erste
Dezimalstelle zu runden.

EC und EC,, sind auf die
ndchste ganzstellige Zahl zu
runden.

9
Ergebnis eines Ein-
zelfahrzeugs
Abschliefendes
Priifergebnis.

Ergebnis
Schritt 5

Ergebnis
Schritt 8

Ergebnis
Schritt 4

AERy,. (in km)

AER (in km)

city,final

MCOZ,Weighted,final (in
glkm)

cheighted,ﬂnal (in
1/100 km)

Ecﬁnal (1n Wh/km)

EC (in Wh/km)

p.final

EAERfinal (1n km)

EAER (in km)

p.final

Verfiigbarkeit einer
AER-Interpolation

Ergebnis
Schritt 1

Repe

Interpolation von Einzelwer-
ten auf der Grundlage der
Niedrig-, Mittel- und Hoch-
werte des Fahrzeugs gemifS
Absatz 4.5 dieses Anhangs
sowie abschliefende Run-
dung gemafs Absatz 6.1.8
dieser Regelung.

AERind’ AERcity,ind’ EAERind
und EAER, ;4 sind auf die
ndchste ganze Zahl zu run-
den.

MCOZ,weighted,ind ist auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

ECycighted,ind ISt auf die erste
Dezimalstelle zu runden.

FCyeighted,ind ist auf die erste
Dezimalstelle zu runden.

ECjpg und ECp 4 sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfugbar.

Repe ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

ECjyq (in Wh/km)

EC in Wh/km)

pind (
EAER,, (in km)
Fir Stufe 1A

AER; 4 (in km)

AER (in km)

city,ind

Mc02,weighted,ind (0
g/km)

cheighted,ind (in
1/100 km)

EAER (in km)

p.ind

RCDC,ﬁnal
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4.6.3.1.

Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A
Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieBenden Priifergebnisse fiir OVC-FCHV

Dieser Absatz beschreibt die schrittweise Berechnung der abschlieenden Priifergebnisse bei Entladung
sowie die abschliefenden Priifergebnisse bei Ladungserhaltung und die gewichteten Priifergebnisse bei
Entladung.

Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschliefenden Priifergebnisse der Priffung Typ 1 bei
Entladung fiir OVC-FCHV

Die Ergebnisse sind in der in Tabelle A8/9a angegebenen Reihenfolge zu berechnen. Alle anzuwendenden
Ergebnisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren sind die Absitze
aufgefithrt, die fur die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren
angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

c vollstandiger anzuwendender Priifzyklus;

p jede anzuwendende Zyklusphase; fur die Zwecke der Berechnung von EAER,, (wie jeweils

zutreffend) soll p den Stadtfahrzyklus darstellen;

city

CS Ladungserhaltung (Charge-Sustaining);
Tabelle A8/9a
Berechnung der abschlieenden Werte bei Entladung fiir OVC-FCHV

Stufe 1A — Alle Berechnungen in dieser Tabelle gelten nur fiir den gesamten Zyklus.

Schritt Nr.

10.11.2022

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Anhang B8

Priifergebnisse bei Ent-
ladung

Messergebnisse gemifl An-
lage 3 dieses Anhangs, Vor-
berechnung gemifl Ab-

satz 4.3 dieses Anhangs.

Nutzbare Batterie-Energie ge-
mifl Absatz 4.4.1.2.2 dieses
Anhangs.

Wiederaufgeladene elektri-
sche Energie gemafs Ab-

AEgggss; (in Wh)

d; (in km)

UBE,,, (in Wh)

city

Ecycle (in Ws)

FCcp, (in kg/100 km)

satz 3.2.4.6 dieses Anhangs. | AER (in km)
Zyklusenergie gemifl An- AER i, (in km)
hang B7 Absatz 5.
Kfuel rervs
Kraftstoffverbrauch gemafd .
Anhang B7 Absatzgé in (kg/100 km)/(Whf
: 100 km)

Vollelektrische Reichweite
gemifl Absatz 4.4.1.1 dieses
Anhangs.
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Falls der anzuwendende
WLTP-Stadt-Prisfzyklus ge-
fahren wurde: Vollelektrische
Reichweite gemifl Ab-

satz 4.4.1.2.1 dieses An-
hangs.

Ggf. ist der Berichtigungs-
koeffizient Ko pepy fiir den
H,-Kraftstoftverbrauch ge-
méafl Anlage 2 dieses An-
hangs erforderlich.

Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.

Ergebnis
Schritt 1

AEgggss, (in Wh)
Ecycle (1n WS)

Berechnung der relativen
Verinderung der elektrischen
Energie fiir jeden Zyklus ge-
mifs Absatz 3.2.4.5.2 dieses
Anhangs.

Ergebnis ist fiir jede Priifung
und jeden anzuwendenden
WLTP-Priifzyklus verfiigbar.

REEC;

Ergebnis
Schritt 2

REEC,

Bestimmung des Ubergangs-
und des Bestitigungszyklus
gemdll Absatz 3.2.4.4 dieses
Anhangs.

Ist mehr als eine Priifung bei
Entladung fiir ein Fahrzeug
verfiigbar, so ist jeder Prii-
fung zum Zweck der Mit-
telung dieselbe Ubergangs-
zyklus-Nummer n,, zu-
zuteilen.

Bestimmung der Reichweite
der Zyklen bei Entladung
gemifl Absatz 4.4.3 dieses
Anhangs.

Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.

veh

Repes

(in km)

Ergebnis
Schritt 3

Nyeh

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
ist der Ubergangszyklus fiir
das Fahrzeug H, L und ggf.
M zu bestimmen.

Uberpriifung der Einhaltung
des Interpolationskriteriums

gemifl Absatz 6.3.2.2 dieser
Regelung.

Nyeh, L

Nyeh,Hs

falls zutreffend

DyehM.
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
5 Ergebnis AEgggs; (in Wh) Falls der Wert AER,, aus AER , (in km)
Schritt 1 ) der Pritffung Typ 1 durch )
dj (in km) Fahren der anzuwendenden | AERcityave (IR km)
: WLTP-Priifzyklen abgeleitet
UBE,, (in Wh Y 8
ciy (in Wh) wird, ist er gemdf Ab-
satz 4.4.1.2.2 dieses An-
hangs zu berechnen.
Bei mehr als einer Priifung
Njyy o Muss fiir jede Priifung
gleicfl sein.
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfigbar.
Mittelung der AER .
6 Ergebnis Schritt | d; (in km) Phasen- und zyklusspezi- UFhase,
1 fische Berechnungen des
Nutzungsfaktors (UF) UFyclec
Ergebnis n
Sc;gnritt 3 veh Ergebnis ist fiir jede Pritfung
verfiigbar.
Ergebnis Nyep |
Schritt 4
7 Ergebnis AEggggs; (in Wh) Berechnung des Stromver- ECaC weighted (in Wh]
Schritt 1 i brauchs auf der Grundlage | km)
d; (in km) der wiederaufgeladenen )
Eyc (in Wh) Energie gemif$ den Abséit- ECaccp (in Whikm)
zen 4.3.1 und 4.3.2 dieses
Ergebnis Ny Anhangs
Schritt 3 Bei Interpolation sind nyp g
) Zyklen zu verwenden. Auf-
Ergebnls Nyeh,L grund der erforderlichen Be-
Schritt 4 richtigung des Kraftstoffver-
_ brauchs ist der Stromver-
Ergebnls UFphase; brauch des Bestitigungs-
Schritt 6 zyklus und seiner Phasen auf
Null zu setzen.
Ergebnis ist fur jede Priifung
verfligbar.
8 Ergebnis FCep (in 1/100 km) Berechnung des Kraftstoff- FCcp (in kg/100 km)
Schritt 1 ) verbrauchs bei Entladung
Kyl ey (in kgf gemif Absatz 4.2.2 dieses
100 km)/(in Wh/ Anhangs.
100 km)
Falls die Interpolations-
Ergebnis AEgggss; (in Wh) methode angewendet wird,
Schritt 3 sind nye,; Zyklen zu ver-
wenden. Der Bestitigungs-
Ergebnis d; (in km) zyklus ist, im Zusammen-
Schritt 4 hang mit Absatz 4.1.2 dieses
Anhangs, gemidf Anlage 2
Ergebnis Nyep dieses Anhangs zu berichti-
Schritt 6 gen.
Nyeh,L s e .
Ergebnis ist fiir jede Priifung
UF

phase,j

verfligbar.
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
(Reserviert)
10 Ergebnis ECAC weighted (in WhY Mittelung der Priffungen fiir | ECac yeightedave (iR
Schritt 7 km) jedes Fahrzeug Wh/km)
Ergebnis ECyccp (in Whikm) Wird die Interpolations- ECyccpave (in Wh/
Schritt 8 ) methode angewendet, ist das | km)
FCep (in kg/100 km) Ergebnis fiir das Fahrzeug H, )
L und ggf. M verfiigbar. FCep ave (in kg/
100 km)
11 Ergebnis ECiccpave (in Whikm) | Erklarung des Stromver- ECuc.cD declared (i
Schritt 10 ) brauchs und des Kraftstoff- | Wh/km)
FCepave (in kg/100 km) | verprauchs bei Entladung fiir )
jedes Fahrzeug. FCep declared (i kg/
100 km)
Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fiir das Fahrzeug H,
L und ggf. M verfiigbar.
(Reserviert)
13 Ergebnis ECac D declared (in Wh/ | Falls die Interpolations- ECac D final (in Wh/
Wenn die Inter- | Schritt 11 km) methode angewendet wird, | km)
polationsmethode ist eine Zwischenrundung )
nicht angewendet nach Absatz 6.1.8 dieser ECAC,weighted,ﬁnal (in
wird, ist Schritt Regelung vorzunehmen. Whikm)
Nr. 17 nicht er- e  die dritte Degi. | FCcpinal (in
forderlich, ur}d das Ergebnis ECyc weighted.ave (in Wh maclg)tellslte azlil niflder;tte ezi- 1150 inal )
Ergebnis dieses | Schritt 10 km) :

Schrittes ist das
Endergebnis.

FCcp ave (in kg/100 km)

ECyccp und ECacyeighted
sind auf die erste Dezimal-

stelle zu runden.

Das Ergebnis ist fiir Fahr-
zeug H und fiir Fahrzeug L
und ggf. fiir Fahrzeug M
verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschlieBende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

ECyccp, und ECacyeighted
sind auf die nichste ganze

Zahl zu runden.

FCcp ist auf die zweite De-
zimalstelle zu runden.

Ergebnis eines Ein-

14

Ergebnis
Schritt 13

ECac cp final (in Whikm)

ECAC,weighted,ﬁnal (in
Wh/k

Interpolation der Einzelwerte
auf der Grundlage der Daten
von Fahrzeug H und L sowie

ECaccpjind (in Wh/
km)

zelfahrzeugs [km) gof. Fahrzeug M. ECA ¢ weightedind (i
. ) Wh/km)
AbthlleKenFles FCep final (in kg/ Die abschlieRende Rundung )
Priifergebnis. 100 km) der Werte der Einzelfahr- FCepjna (in kg
zeuge erfolgt nach Ab- 100 km)
satz 6.1.8 dieser Regelung.
FCp ist auf die zweite De-
zimalstelle zu runden.
Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfugbar.
4.6.3.2. Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieRenden gewichteten Priifergebnisse der Priifung

Typ 1 bei Ladungserhaltung und bei Entladung fiir OVC-FCHV

Die Ergebnisse werden in der Reihenfolge gemafl Tabelle A8/9b berechnet. Alle anzuwendenden Ergeb-
nisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefiihrt,
die fiir die Berechnung zu verwenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

CS

CD

REESS

betrachteter Zeitraum ist der vollstindige anzuwendende Priifzyklus;

jede anzuwendende Zyklusphase; fiir die Zwecke der Berechnung von EAER, (wie jeweils
zutreffend) soll p den Stadtfahrzyklus darstellen;

Kennindex des betrachteten Zeitraums;

Ladungserhaltung (charge-sustaining);

Entladung (charge-depleting);

Wiederaufladbares Speichersystem fiir elektrische Energie
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Tabelle A8/9b

Berechnung der abschlieffenden gewichteten Werte bei Entladung und Ladungserhaltung fiir OVC-FCHV

Stufe 1A — Alle Berechnungen in dieser Tabelle gelten nur fiir den gesamten Zyklus.

Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
1 Ergebnis FCcpj (in kg/100 km) | Eingabe der nachbearbeiteten | FCrp; (in kg/100 km)
Schritt 1, Ta- ] Daten fiir Entladung (CD) ]
belle A8/9a AEgggss (in Wh) und Ladungserhaltung (CS) | AEregss; (in Wh)
dj (in km) Ergebnis, wenn CD-Wert fiir dj (in km)
AR (in km) jede CD-Prifung verfiigbar | »pn (in km)
ist. Ergebnis, wenn ein CS-
Exc (in Wh) Wert nach Mittelung der CS- | E ac (in Wh);
Priifwerte verfiigbar ist. A i k)
; ) ; ER in km
Ergel?nls ABRciyave (in km) Falls die Interpolations- e
Schritt 5, Ta- .
belle A8/9a methode angewendet wird, | Dveh
ist das Ergebnis (mit Aus- .
.. RCDC (ln km)
. nahme von K ) fir das
Ergebnis Ny Fah H fEEIvFCgV £ M
Schritt 3, Ta- _ a f?,Zegg » L und ggt Dyeh L
belle A8/9a Repc (in km) verftigbar. .
) Ggf. ist der Berichtigungs- vehH
Ergebms Dyeh,L koeffizient Kg,epcppy fir den | UFppaqe;
Schritt 4, Ta- N H,-Kraftstoffverbrauch ge-
belle A8/9a vehH mifl Anlage 2 dieses An- UFeydlec
hangs erforderlich. :
Ergebnis UFphase ’ };(C)(ésﬁeCIared fin kel
Schritt 6, Ta- . m
belle A8/9a | VFeydec FCcs,, (in kg/100 km)
Ergebnis FCCS,declared (in kg/ FCCD,declared (in kg/
Schritt 5, Ta- | 100 km) 100 km)
belle A8/7
/ FCcs), (in kg/100 km) FCep ave (in kg/
100 km)
Ergebnis 1:CCD,declared (in kg/ K
Schritt 11, Ta- | 100 km) fuel FCHV>
belle A8/9a in (kg/100 km)/(Wh/
100 km)
Ergebnis FCp ave (in kg/100 km)
Schritt 10, Ta-
belle A8/9a
Kifuel Ferv
in (kg/100 km)/(Wh/
100 km)
2 Ergebnis FCep; (in kg/100 km) | Berechnung der gleichwerti- | EAER (in km)
Schritt 1 gen vollelektrischen Reich-

AEgggss, (in Wh)

d; (in km)

Nyeh

Repe (in km)

weite (Hybrid) gemif den
Absdtzen 4.4.4.1 und
4.4.4.2 dieses Anhangs und
der tatsichlichen Reichweite
bei Entladung gemifl Ab-
satz 4.4.5 dieses Anhangs.

Ergebnis ist fur jede CD-Prii-
fung verfiigbar.

Repy ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
ndchste ganze Zahl zu run-
den.

EAER, (in km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Ergebnis
Schritt 1

AER (in km)

Ergebnis
Schritt 2

Repy (in km)

Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfugbar.

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
ist die Verfugbarkeit einer
AER-Interpolation zwischen
Fahrzeug H, L und ggf. M
gemdfl Absatz 4.5.7.1 dieses
Anhangs zu tiberpriifen.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, muss
jede Priifung die Anforde-
rung erfillen.

Verfiigbarkeit einer
AER-Interpolation

4
Wenn die Inter-
polationsmethode
nicht angewendet
wird, ist Schritt
Nr. 9 nicht erfor-
derlich, und das
Ergebnis dieses
Schrittes ist das
Endergebnis.

Ergebnis
Schritt 1

AER (in km)

Mittelung von AER und
AER-Feststellung

Die angegebene AER ist nach
Absatz 6.1.8 dieser Rege-
lung auf die in Tabelle A6/1
in Anhang B6 angegebene
Anzahl von Dezimalstellen
zu runden.

Wird die Interpolations-
methode angewendet und ist
das Kriterium der Verfiigbar-
keit der interpolierten AER
erfiillt, ist die AER nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die erste Dezimalstelle zu
runden.

Das Ergebnis ist fur Fahr-
zeug H und L und ggf. fur
Fahrzeug M verfugbar.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, aber
das Kriterium ist nicht erfiillt,
so ist die AER des Fahr-
zeugs H fur die gesamte In-
terpolationsfamilie anzuwen-
den und nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
ndchste ganze Zahl zu run-
den.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so ist die AER nach Ab-
satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die nichste ganze Zahl
zu runden.

AER,,. (in km)

ave

AERy,. (in km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
5 Ergebnis FCep; (in kg/100 km) | Berechnung des gewichteten | FCyjgpeeq (in kgf
Schritt 1 Kraftstoffverbrauchs gemafl | 100 km)
Absatz 4.1.3.1 und Ab-
Nyl satz 4.2.3 dieses Anhangs.
Nyeh Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfugbar.
Uthase,j
Falls die Interpolations-
_ methode angewendet wird,
FCes dectared (in kg sind ny.,; Zyklen zu ver-
100 km) wenden. Unter Bezugnahme
auf Absatz 4.2.2 dieses An-
) hangs ist FCp; des Bestati-
FCep declared (in kg/ gungszyklus gemafl Anlage 2
100 km) dieses Anhangs zu berichti-
gen.
FCp ave (in kg/100 km)
6 Ergebnis Exc (in Wh) Berechnung des Stromver- EC (in Wh/km)
Schritt 1 brauchs auf der Grundlage
der dquivalenten reinen
. ' Elektroreichweite (EAER) ge- | EC, (in Wh/km)
Ergebms EAER (in km) mifl Absatz 4.3.3.1 und
Schritt 2 Absatz  4.3.3.2 dieses An-
) hangs.
EAER, (in km)
Ergebnis ist fiir jede CD-Prii-
fung verfigbar.
7 Ergebnis AER iy, ave (in km) Mittelung und vorldufige AER Gty final (in km)
Wenn die Inter- | Schritt 1 Rundung gemifl Ab-
pglatlonsmethode satz 6.1.8 dieser Regelung. FCyeighted inal (in k]
nicht angewendet ) ) 100 km)
wird, ist Schritt | Ergebnis FCyeighted (In kg/ Falls die Interpolations-
Nr. 9 nicht erfor- | Schritt 5 100 km) methode angewendet wird,
derlich, und die Er- ist eine Zwischenrundung ECfina (in Whikm)
gebnisse dieses . . nach Absatz 6.1.8 dieser
Schrittes sind das | Ergebnis EC (in Wh/km) Regelung vorzunehmen. ECp final (in Whikm)
Endergebnis. Schritt 6
ECP (il’l Wh/km) AERcity.ﬁnal = AERCI'DWVE EAERfma] (il’l km)
" AER,,
Ergebnis EAER (in km) AERqe EAER}, finy (in km)
Schritt 3
EAER, (in km)
P AER iy fnal. EAER und EAER,
sind auf die erste Dezimal-
Ergebnis AER 4. (in km) stelle zu runden.
Schritt 5

AER . (in km)

ave

FClyeighted ist auf die dritte
Dezimalstelle zu runden.
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

EC und EC, sind auf die erste
Dezimalsteﬁe zu runden.

Das Ergebnis ist fur jedes
Fahrzeug H, Fahrzeug L und
ggof. Fahrzeug M verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschlieende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

AER ., EAER und EAER,
sind auf die ndchste ganz-
stellige Zahl zu runden.

FClyeighted 1St auf die zweite
Dezimalstelle zu runden.

EC und EC, sind auf die
nichste ganzstellige Zahl zu
runden.

Ergebnis
Schritt 5

Ergebnis
Schritt 7

AER .. (in km)

AER (in km)

city,final

cheighted,ﬂnal (in kg/
100 km)

chinal (in Wh/km)
ECp,ﬁm] (il’l Wh/km)
EAERfinal (in km)

EAER (in km)

p.final

Ergebnis
Schritt 4

Ergebnis
Schritt 1

Verfiigbarkeit einer
AER-Interpolation

Repe

Interpolation von Einzelwer-
ten auf der Grundlage der
Niedrig-, Mittel- und Hoch-
werte des Fahrzeugs gemifS
Absatz 4.5 dieses Anhangs
sowie abschliefende Run-
dung gemafs Absatz 6.1.8
dieser Regelung.

AERind’ AERcity,ind' EAERind
und EAER, ;4 sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

EC\yeighteding ist auf die erste
Dezimalstelle zu runden.

FCyeighteding st auf die
zweite Dezimalstelle zu run-
den.

EC,,q und EC,ind sind auf die
nachste ganze Zahl zu run-
den.

Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfiigbar.

Repc ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

AER; 4 (in km)

AER (in km)

city,ind

cheighted,ind (in kg/
100 km)

ECjq (in Wh/km)

EC (in Wh/km)

p.ind
EAER;,4 (in km)

EAER (in km)

p.ind

Repc final
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4.7. Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieenden Priifergebnisse fiir Fahrzeuge mit reinem
Elektroantrieb (PEV)

Bei Anwendung des Verfahrens mit aufeinanderfolgenden Zyklen werden die Ergebnisse in der Reihen-
folge gemidfl Tabelle A8/10 berechnet, bei Anwendung des verkiirzten Priifverfahrens gilt die in der
Tabelle A8/11 angegebene Reihenfolge. Alle anzuwendenden Ergebnisse in der Spalte ,Ergebnis“ sind
aufzuzeichnen. In der Spalte ,Verfahren“ sind die Absitze aufgefuhrt, die fiir die Berechnung zu ver-
wenden sind, oder es sind zusitzliche Berechnungsverfahren angegeben.

Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieBenden Priifergebnisse fiir Fahrzeuge mit reinem
Elektroantrieb (PEV) bei Anwendung des Verfahrens mit aufeinanderfolgenden Zyklen

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

j ist die Kennziffer des betrachteten Zeitraums.
Tabelle A8/10

Berechnung der endgiiltigen PEV-Werte bei Anwendung des Verfahrens fiir die Priifung Typ 1 mit aufeinander-
folgenden Zyklen

Fiir Stufe 1A;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase, der anzuwendende WLTP-Stadt-
Priffzyklus und der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Fiir Stufe 1B;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel- und Hochphase sowie der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
1 Anhang B8 Priifergebnisse Messergel?nisse gemifs An- | AEggggg; (in Wh)
lage 3 dieses Anhangs, Vor- )
berechnung gemifl Ab- d; (in km)
satz 4.3 dieses Anhangs. UBE¢gp (in Wh)
Nutzbare Batterie-Energie ge- :
E Wh
mak Absatz 4.4.2.2.1 dieses | AC 17 W)
Anhangs.
Wiederaufgeladene elektri-
sche Energie gemidfl Ab-
satz 3.4.4.3 dieses Anhangs.
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfligbar.
Ejc ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die erste
Dezimalstelle zu runden.
2 Ergebnis AEggggs; (in Wh) Bestimmung der Anzahl der | ny;rc
Schritt 1 ) vollstindig gefahrenen an-
UBEccp (in Wh) zuwendenden WLTC-Phasen | Dity
und Zyklen gemafl Ab- n
satz 4.4.2.2 dieses Anhangs. | %
Ergebnis ist fiir jede Priifung fimed
verfiigbar. Npigh
NexHigh
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
3 Ergebnis AEgggss; (in Wh) Berechnung von Gewich- Kyt
Schritt 1 ) tungsfaktoren gemifl Ab-
UBEccp (in Wh). satz 4.4.2.2 dieses Anhangs. | Kwirc,
) Anmerkung: Die Anzahl der Kwrress
Ergebms Nwrre Gewichtungsfaktoren hingt K )
Schritt 2 . von dem jeweils verwendeten | TG4
cty Zyklus ab (WLTC mit 3 oder Keity,1
n, 4 Phasen). Bei WLTC-Zyklen ’
ow . o
mit 4 Phasen kann zusitz- | Keiy2
Ned lich noch das Ergebnis in K
Klammern erforderlich sein. city,3
N Ergebnis ist fiir jede Priifung | 4
exHigh verfiigbar. Kiow.1
K10w,2
Klow,3
(Klow,4)
Kmed,l
Kmed,z
Kmed,3
(Kmed,4)
Khigh1
Khigh,2
Khigh,3
(Kpigh,4)
KexHigh,l
KexHigh,2
KexHigh,3
(KexHigh,4)
4 Ergebnis AEggggs; (in Wh) Berechnung des Stromver- ECpcwitc (in Wh/
Schritt 1 ) brauchs an den REESS ge- m)
d; (in km) mifl Absatz 4.4.2.2 dieses EC (in Whikm)
ity (in m
UBEccp (in Wh) Anhangs. DCelty
Berechnung des Stromver- ECpow (in Whikm)
brauchs aus dem ersten an- .
i EC Wh/k
Ei%i?tltnsz fwite wendbaren WLTP-Priifzyklus pemed (in Whikm)
Ny ECpc firse Wie in Absatz 1.2 ECpcigh (in Whikm)
Anlage 8 dieses Anhangs .
Njow beschrieben. ECp extiigh (in Wh/
km)
Nied Ergebnis ist fiir jede Priifung '
verfugbar. ECpc firse (in Whikm)
Dhigh
NexHigh
Ergebnis Alle Gewichtungs- fak-
Schritt 3 toren




10.11.2022 Amtsblatt der Europdischen Union L 290/519
Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
5 Ergebnis UBEc¢p (in Wh) Berechnung der vollelektri- | PERyrc (in km)
Schritt 1 schen Reichweite (E-Fahr- ]
zeug) gemafl Absatz 4.4.2.2 PER iy (in km)
dieses Anhangs. .
Ergebnis ECpcwite (in Whikm) X g ‘ PER oy, (in km)
Schritt 4 Ergebnis ist fur jede Priffung | ppp = (i &
ECp(,ciy (in Whikm) verfigbar. med (in km)
ECpciow (in Whikm) PERpygh (in km)
ECpemed (in Whikm) PER xtign (in km)
ECpe high (in Wh/km)
ECDC,exHigh (in Wh/km),
6 Ergebnis Exc (in Wh) Berechnung des Stromver- ECyi1c (in Whikm)
Schritt 1 brauchs am Stromnetz ge- )
mafS Absatz 4.3.4 dieses ECgy (in Wh/km)
Anhangs. .
Ergebnis PERy 7c (in km) ) - ] EClow (in Whikm)
Schritt 5 Ergebnis ist fur jede Prifung | p- in Whik
PER iy, (in km) verfiigbar. med (in Whikm)
PERlow (il’l km) EChigh (1n Wh/km)
PER,, (in km) ECextiigh (in Whikm)
PERhigh (11'1 km)
PER i (in km)
7 Ergebnis PERy7c (in km) Mittelung der Priifungen fiir | PERy;c gec (in km)
Wenn die Inter- | Schritt 5 ) alle Eingabewerte ]
polationsmethode PER ity (in km) El sher die Werte fi PERwitCave (in km)
nicht angewendet ' rklarung uber die Werte tur ' .
wird, ist Schritt PERjov (in km) PE?\gLTcé‘lec Ucﬁd ECwrrc dec PER iy ave (in km)
Nr. 10 nicht er- PER .4 (in km) aut der Lrundiage von PER, (in km)
forderlich und die me . PER 1 1C.ave Und ECyy1c ave ow,ave |
Ergebnise diescs PERrigh (in kom) Abgleich der PER firr Stadi, | T \medave (i K
il . o . )
PERyy( 1 goc Und PER i (in km) Nlnedrlg, Mittel, Hoch und PERigh ave (in km)
BC Jdec dd Hochstwerte basierend auf )
VELTg’deC ]im. as dem Verhiltnis zwischen PER ey tiigh,ave (i km)
nAergebmis. Ergebnis ECyitc (in Wh/km) PERwiTC dec UNd PERwiTC ave C in Wh
Schritt 6 . ' ’ ECwircdec (in Wh/
ECgyy (in Whikm) km)
ECjyy (in Wh/km) AFpmg = PERyy17C dec IEICH\;,LTCM (in Wh/
: P ERWLT ave
ECpneq (in Whikm)
ECeityave (in Whikm)
EChigh (m Wh/km) .
) Abgleich der EC fir Stadt, ECoy ave (in Whikm)
ECextiigh (in Wh/km) Niedrig, Mittel, Hoch und EC (in Whikm)
Hochstwerte basierend auf med,ave
Ergebnis ECpe iy (in Whikm). dem Verhaltmcs1 zwischen | EChighave (in Wh/km)
Schritt 4 ' ECGwircdec Und ECyircave )
ECexHigh,ave (11’1 Wh/
km)
A = ECwirc dec
ECWLT ave ECDC,first,ave (il’l Wh/

km)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fiir Fahrzeug H und
Fahrzeug L verfiigbar.
PERw1C dec Und ECyyirc dec
sind nach Absatz 6.1.8 die-
ser Regelung auf die in An-
hang B6 Tabelle A6/1 an-
gegebene Anzahl von Dezi-
malstellen zu runden.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so sind PERy ¢ gec und
ECy11c dec Nach Ab-

satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die ndchste ganze Zahl
zu runden.

Ergebnis
Schritt 7

ECyi7cdec (in Wh/km)
ECywircave (in Whikm)
ECDC,ﬁrst,ave (in Wh/ km)

Anpassung des Stromver-
brauchs fur die Zwecke der
Priifung der Ubereinstim-
mung der Produktion wie in
Absatz 1.2 Anlage 8 dieses
Anhangs beschrieben.

Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fur das Fahrzeug H
und L verfugbar.

ECpc cop (in Whikm)

9
Wenn die Inter-
polationsmethode
nicht angewendet
wird, ist Schritt
Nr. 10 nicht er-
forderlich, und das
Ergebnis dieses
Schrittes ist das
Endergebnis.

Ergebnis
Schritt 7

Ergebnis
Schritt 8

PER ity ave (in km)
PER |y ave (in km)
PER | cd ave (in km)
PER}igh, ave (in km)
extiighave (in km)

(in Wh/km)

PER,
EC

city,ave

Eclow,ave (in Wh/ km)

EC in Wh/km)

med,ave (

Echigh,ave (in Wh/km)
ECexHigh,ave (in Wh/km)

ECpc cop (in Whikm)

Vorldufige Rundung gemafd
Absatz 6.1.8 dieser Rege-
lung.

Falls die Interpolations-
methode angewendet wird,
ist eine Zwischenrundung
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung vorzunehmen:

PER;,, und PER, sind auf die
erste Dezimalste}ile Zu run-
den.

EC, und EC, sind auf die
erste Dezimalstelle zu run-
den.

ECpc cop ist auf die erste
Dezimalstelle zu runden.

PERcity,final (in km)
PER |y final (in km)
PER e final (in km)
PER g, finat (in km)
exHighfinal (in km)

| (in Wh/km)

PER,
ECCity,ﬁna
ECloyfinal (in Whikm)
ECped finat (in Wh/km)
EChigh final (in Whkm)

ECexHigh,final (il’l Wh/
km)

ECpc cop final (in Wh/
m)
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Schritt Nr.

Quelle

Dateneingabe

Verfahren

Ergebnis

Das Ergebnis ist fir Fahr-
zeug H und Fahrzeug L
verfiigbar.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschlieBende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung:

PER;;, und PER, sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

ECy und EC, sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

ECpc cop ist auf die nachste
ganze Zahl zu runden.

10
Ergebnis eines Ein-
zelfahrzeugs
AbschlieRendes
Priifergebnis.

Ergebnis
Schritt 7

PERyy 1 1¢ dec (in km);

ECyi7cdec (in Wh/km)

Ergebnis
Schritt 9

PERcity,final (in km)

PER|y, final (in km)
PER pred final (in km)
PERhigh finat (in km)
PER extiigh final (in km)

EC (in Wh/km)

city,final
ECjoy final (in Wh/km)
ECped finat (in Whikm)
EChigh finat (in Whikm)
EC exHigh final

ECpc copfinal (in Wh/
m)

(in Wh/km)

Interpolation von Einzelwer-
ten auf der Grundlage der
Daten von Fahrzeug H und
Fahrzeug L gemif§ Ab-

satz 4.5 dieses Anhangs so-
wie abschliefende Rundung
gemdfl Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

PERjpg PER Gy g und PER,
ind sind auf die ndchste ganze
Zahl zu runden.

ECi]’ld’ ECCity und Ecp’md Sind
auf die nichste ganze Zahl
zu runden.

ECDC,COP,il’ld ist auf dle
nichste ganze Zahl zu run-
den.

Das Ergebnis ist fiir jedes
Einzelfahrzeug verfiigbar.

PERwprjnd (in km)
PER ity ing (in km)
PER oy ing (in km)
PER eding (in km)
PERpigh,ing (in km)
PER piigh,ing (in km)

ECwircing (in Wh/
m)

EC in Whjkm)

city,ind (
EClow,ind (in Wh/km)
ECmed,ind (in Wh/km)
EChighing (in Wh/km)

ECexHigh,ind (in Wh/
km)

ECpc,copind (in Wh]
km)

Elektroantrieb (PEV) bei Anwendung des verkiirzten Priifverfahrens

Schrittweises Verfahren fiir die Berechnung der abschlieenden Priifergebnisse fiir Fahrzeuge mit reinem

Fir die Zwecke dieser Tabelle wird in den Gleichungen und Ergebnissen folgende Nomenklatur ver-
wendet:

j

ist die Kennziffer des betrachteten Zeitraums.
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Tabelle A8/11

Berechnung der endgiiltigen PEV-Werte bei Anwendung des verkiirzten Verfahrens fiir die Priifung Typ 1
Vorgehensweise

Fiir Stufe 1A;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel-, Hoch- und Hochstwertphase, der anzuwendende WLTP-Stadt-
Priifzyklus und der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Fiir Stufe 1B;

Betrachtet werden die Niedrig-, Mittel- und Hochphase sowie der anzuwendende WLTP-Priifzyklus.

Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
1 Anhang B8 Priifergebnisse Messergebnisse gemafs An- | AEggggs; (in Wh)
lage 3 dieses Anhangs, Vor- )
berechnung gemif Ab- d; (in km)
satz 4.3 dieses Anhangs. UBEqyp (in Wh)
Nutzbare Batterie-Energie ge- :
E Wh
mak Absatz 4.4.2.1.1 dieses | AC 17 W)
Anhangs.
Wiederaufgeladene elektri-
sche Energie gemidfl Ab-
satz 3.4.4.3 dieses Anhangs.
Ergebnis ist fiir jede Priifung
verfiigbar.
E,c ist nach Absatz 6.1.8
dieser Regelung auf die erste
Dezimalstelle zu runden.
2 Ergebnis AEgggss; (in Wh) Berechnung von Gewich- Kywitc 1
Schritt 1 ) tungsfaktoren gemifl Ab-
UBEgry (in Wh) satz 4.4.2.1 dieses Anhangs. | Kwirca
Ergebnis ist fiir jede Priifung | Keity,1
erfligbar.
v g Kcity,2
Kcity,3
Kcity,4
Klow,l
Klow,2
Klow,3
Klow,4
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
Kmed,l
Kmed,Z
Kmed,3
Kmed,4
Khigh 1
Khigh,2
KexHigh,l
KexHigh,2
3 Ergebnis AEggggs; (in Wh) Berechnung des Stromver- ECpcwitc (in Wh/
Schritt 1 i brauchs an den REESS ge- m)
Erwebni d; (in km) mifl Absatz 4.4.2.1 dieses EC (in Whikm)
l“ge nis . Anhan S. DC,city mn m
Schritt 2 UBEgrp (in Wh) 8 . Whik
Alle Gevichungeke | Berschnung des Siomver | Hocin (0 VR
t " | EC in Wh/k
oren wendbaren WLTP-Priifzyklus pe, med (in Whikm)
ECpc firse Wie in Absatz 1.2 ECDC,high (in Wh/km)
Anlage 8 dieses Anhangs ]
beschrieben. ECpc extiigh (in Wh
km)
Ergebnis ist fur jede Priifung '
verfiigbar. ECpc firse (in Whikm)
4 Ergebnis UBEgpp (in Wh) Berechnung der vollelektri- | PERy; ¢ (in km)
Schritt 1 schen Reichweite (E-Fahr- .
zeug) gemifl Absatz 4.4.2.1 PER iy (in km)
dieses Anhangs. PER,,, (in km)
Ergebnis ECpewrre (in Whikm) Ergebnis ist fiir jede Priifung PER. 4 (in km)
Schritt 3 EC in Whik verfiigbar. med
DCcity (in Whikm) PER,,., (in km)
. 1g
ECpc oy (in Wh/km) PR,y (in kim)
exHig
ECDC,high (1n Wh/km)
ECDC,exHigh’
in Whjkm
5 Ergebnis Exc (in Wh) Berechnung des Stromver- ECyi1c (in Whikm)
Schritt 1 brauchs am Stromnetz ge- )
mifl Absatz 4.3.4 dieses ECgy (in Wh/km)
Anhangs. ECpoy (in Whikm)
Ergebnis PERyy7c (in km) Eroebnis ist fiir iede Priifi )
St 4 rgebnis ist fur jede Prifung | g iy Whykm)

PERj;, (in km)
PER},,, (in km)
PER ¢ (in km)
PER}op, (in km)

PER g (in km).

verfigbar.

EChigh (1n Wh/km)
ECCXHigh (11‘1 Wh/km)




L 290/524 Amtsblatt der Europdischen Union 10.11.2022
Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
6 Ergebnis PERy7c (in km) Mittelung der Priifungen fiir | PERy e gec (in km)
Wenn die Inter- | Schritt 4 alle Eingabewerte
polationsmethode i .
nicht angewendet PER iy, (in km) ) ) . | PERwitcave (in km)
wird, ist Schritt Egl;larung uberddlEeCWerte fur
Nr. 9 nicht erfor- . WLTCdec UG ELwWITC dec .
derlich, und die Er- PERqy, (in km) auf der Grundlage von PER ity ave (in km)
gebnisse dieses PERwitcave Und ECyirc ave
Schrittes fiir PER o4 (in km) PER |y ave (in km)
EgERWLTCrdSEanngaS Abgleich der PER fiir Stadt,
WLTCdec 51 . Niedrig, Mittel, Hoch und :
Endergebnis. PERyjgh (in km) Hlt')ec}:;%\yvertle eb,a sie(;(f::n duzuf PER ped ave (in km)
dem Verhiltnis zwischen
PERexHigh (in km) PERWLTC,dec und PERWLTC,ave: PERhigh,ave (in km)
PERWITC dec PERexHigh,ave (in km)
AP = B
Ergebnis EC in Wh/km WLT.ave .
Sc%lritt 5 wc | ) IEC\;\/LTC,dec (in Wh/
m
ECqy (in Whikm)
Abgleich der EC fir Stadt, EC in Wh
. ik Niedrig, Mittel, Hoch und m\;‘/LTC’QVC ( /
ECio (in Whikm) Hochstwerte basierend auf
dem Verhiltnis zwischen
Ecmed (Hl Wh/km) ECWLTC,dec und ECWLTC,ave: ECcity,ave (11’1 Wh/km)
EChigh (in Wh/km) ECWLTC p) Eclow,ave (in Wh/km)
AFpe = ZTWLIG,de
ECWLT,ave )
ECexHigh (in Wh/km) ECmed,ave (in Wh/km)
ECy, in Wh/km
Wird die Interpolations- highave | frm)
. . methode angewendet, ist das
Ergel_)ms ECpc firse (in Whikm) Ergebnis fiir Fahrzeug H und | ECoypighave (in Wh]
Schritt 3 Fahrzeug L verfiigbar.P km)

ERwircdec UNd ECyire dec
sind nach Absatz 6.1.8 die-

ser Regelung auf die in An-
hang B6 Tabelle A6/1 an-
gegebene Anzahl von Dezi-
malstellen zu runden.

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so sind PERy ¢ gec und
ECy1Tc dec Nach Ab-

satz 6.1.8 dieser Regelung
auf die nichste ganze Zahl
zu runden.

ECDC,first,ave (il’l Wh/
km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
7 Ergebnis ECyrrc dec (in Whikm) | Anpassung des Stromver- ECpc cop (in Wh/km)
Schritt 6 brauchs fiir die Zwecke der
) Priifung der Ubereinstim-
ECwircave (in Whkm) mung der Produktion wie in
Absatz 1.2 Anlage 8 dieses
EChc fretave (in Whikm) Anhangs beschrieben.
Wird die Interpolations-
methode angewendet, ist das
Ergebnis fiir das Fahrzeug H
und L verfugbar.
8 Ergebnis PER iy ave (in km) Vorldufige Rundung gemafy PER ity final (in km)
Wenn die Inter- | Schritt 6 Absatz 6.1.8 dieser Rege-
polationsmethode ) lung. )
nicht angewendet PERlow,ave (m km) PERlow,ﬁnal (m km)
wird, ist Schritt Falls die T lati
Nr. 9 nicht erfor- ) alls die Interpolations- )
derlich, und das PER yed ave (in km) methode angewendet wird, | PERmed final (in km)
Ergebnis dieses ist eine Zwischenrundung
Schrittes ist das PER.. in k nach Absatz 6.1.8 dieser PER.. « « . (in k
Endergebnis. highave (in km) Regelung vorzunehmen: highyinal (0 km)
PERexHigh,ave (in km) PERcity und PER.. sind auf die PERexHigh,final (in km)
erste Dezimalstelle zu run-
ECcity,ave (in Wh/km) den. ECcity,final (in Wh/km)
EC|oy.ave (in Whikm) ECqy und EC, sind auf die | EC),, o0 (in Whikm)
erste Dezimalstelle zu run-
_ den. 4
Ecmed,ave (m Wh/km) ECmed,ﬁnal (m Wh/km)
4 ECpc cop ist auf die erste _
EChigh,ave (in Wh/km); | Dezimalstelle zu runden. Echigh,ﬁnal (in Wh/km)
ECexHigh,ave (in Whikm); | pas Ergebnis ist fir Fahr- ECexHigh,ﬁnal (in Wh/
zeug H und Fahrzeug L m)
Ergebnis ECpccop (in Whikm) verfiigbar.
Schritt 7 ECpc copfinal (in Wh/

Wird die Interpolations-
methode nicht angewendet,
so erfolgt die abschlieflende
Rundung der Priifergebnisse
nach Absatz 6.1.8 dieser
Regelung:

PER;,, und PER, sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-

den.

ECy und EC, sind auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

ECpc cop ist auf die nichste
ganze Zahl zu runden.

km)
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Schritt Nr. Quelle Dateneingabe Verfahren Ergebnis
9 Ergebnis PER 1 1C gec (in km) Interpolation von Einzelwer- | PERyy g (in km)
Ergebnis eines Ein- | Schritt 6 ten auf der Grundlage der
zelfahrzeugs Daten von Fahrzeug H und
Abschliefendes ECwitcdec (in Whikm) Fahrzeug L gemifl Ab- PERdty’in 4 (in km)

Priifergebnis X X satz 4.5 dieses Anhangs so-
}SEr%ebmsg PER ity final (i kim) wie abschliefende Rundung
chritt

PER |y final (in km)
PER \od fina (in km)
PER4pigh final (in km)
PER piigh final (in km)

EC in Wh/km)

city,final (

Eclow,ﬁnal (in Wh/ km)

EC (in Wh/km)

med, final
ECpigh final (in Wh/km)

ECexHigh,final (in Wh/ km)

ECpc copfinal (in Wh/
km)

gemifl Absatz 6.1.8 dieser
Regelung.

PER;sg, PER o ipg und PER,,
ind sind auf die ndchste ganze
Zahl zu runden.

ECil’ld’ ECCity und Ecp,md Sind
auf die nichste ganze Zahl
zu runden.

ECpc coping ist auf die
nichste ganze Zahl zu run-
den.

Ergebnis fiir jedes Einzel-
fahrzeug verfiigbar.

PER |, ind (in km)
PER edind (in km)
PER g ing (in km)
PER extiigh,ind (in km)

ECwircing (in Wh/
km)

EC (in Wh/km)

city,ind
EClow,ind (in Wh/km)
Ecmed,ind (in Wh/km)

ECpighing (in Wh/km)

ECexHigh,ind (in Wh/
km)

ECpccopind (in Wh/
km)
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Anhang B8 — Anlage 1

Ladezustandskurve des REESS

1. Priffolgen und REESS-Kurven: OVC-HEV und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend), Priifung bei Entladung und bei
Ladungserhaltung
1.1. Priffolge fiir OVC-HEV und OVC-FCHV gemifs Option 1

Prifung Typ 1 bei Entladung ohne anschliefende Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung (Abbildung A8 Anl. 1/1)
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1.2. Priiffolge fir OVC-HEV und OVC-FCHV gemif§ Option 2

Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung mit anschliefender Priifung Typ 1 bei Entladung (Abbildung A8 Anl. 1/2).

Abbildung A8 Anl. 1/2
OVC-HEV und OVC-FCHYV, Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung

REESS Prifung Typ 1 bei
Ladezustand Ladungserhaltung
Vorkonditionierung e

- . - « -
1
1
1
1
1
Einstellung der i
Ladezustandsstufe i
auf Antrag des i
Herstellers i

AN AN —— MW

Mindestens 1 anzuwendender 1 anzuwendender
Prifzyklus Prifzyklus (kalt)
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2. Priiffolge fir NOVC-HEV und NOVC-FCHVs
Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung (Abbildung A8 Anl. 1/5)

Abbildung A8 Anl. 1/5

Nicht extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge und nicht extern aufladbare Brennstoffzellen-
Hybrid-Fahrzeuge, Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung

Ladezustand
REESS |

Vorkonditionierung Priifung Typ 1

< » “*= bei Ladungs-
erhaltung

Einstellung der
Ladezustandsstufe

auf Antrag des
‘\\\‘\//\\///\\//\vﬁ\/ o \vﬁ/\/\/b”v/\/vv

Herstellers
1 anzuwendender 1 anzuwendender
Prifzyklus Prifzyklus
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Anhang B8 — Anlage 2

Korrekturverfahren auf der Grundlage der Verinderung der elektrischen Energie der REESS

In dieser Anlage wird das Verfahren zur Korrektur der CO,-Emission bei der Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung bei
NOV-HEV und OVC-HEV sowie des Kraftstoffverbrauchs bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung bei NOVC-FCHV
und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend) als Funktion der Verinderung der elektrischen Energie aller REESS beschrieben.

1. Allgemeine Anforderungen

1.1. Anwendbarkeit dieser Anlage

1.1.1. Die Korrektur ist auf die phasenspezifischen Kraftstoffverbrauche fiir NOVC-FCHV und OVC-FCHV bei der
Priifung Typ 1 mit Ladungserhaltung sowie auf die phasenspezifischen CO,-Emissionen fir NOVC-HEV und
OVC-HEV bei der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung anzuwenden.

1.1.2. Die Anwendung der Korrektur iiber den gesamten Zyklus auf den Kraftstoffverbrauch fir NOVC-FCHV und
OVC-FCHV, auf die CO,-Emission fiir NOVC-HEV und OVC-HEV erfolgt auf der Grundlage der Veranderung
der elektrischen Energie des REESS AE_(REESS,CS) der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung und dem Korrekt-
urkriterium c.

Fiir die Berechnung von AEpgpes cs ist Absatz 4.3 dieses Anhangs zu verwenden. Die in Absatz 4.3 dieses
Anhangs betrachtete Phasej wird durch die Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung bestimmt. Das Korrekt-
urkriterium ¢ wird gemdfl Absatz 1.2 dieser Anlage ermittelt.

1.1.3. Die Korrektur iiber den gesamten Zyklus ist fiir den Kraftstoffverbrauch fiir NOVC-FCHV und OVC-FCHYV, die
CO,-Emission fiir NOVC-HEV und OVC-HEV vorzunehmen, wenn AEgppgs s negativ ist, was einer REESS-
Entladung entspricht, und das in Absatz 1.2 dieser Anlage berechnete Korrekturkriterium ¢ grofer ist als der
nach Tabelle A8 Anl. 2/1 anzuwendende Grenzwert.

1.1.4. Die Korrektur iiber den gesamten Zyklus fiir den Kraftstoffverbrauch fiir NOVC-FCHV und OVC-FCHYV, die
CO,-Emission fiir NOVC-HEV und OVC-HEV kann entfallen, und es kénnen unberichtigte Werte verwendet
werden, wenn:

a) AEpgpsscs positiv ist, was der Ladung des REESS entspricht, und das in Absatz 1.2 dieser Anlage berech-
nete Berichtigungskriterium ¢ grofer als der nach Tabelle A8 Anl. 2/1 anzuwendende Grenzwert ist;

b) das in Absatz 1.2 dieser Anlage berechnete Berichtigungskriterium ¢ kleiner als der nach Tabelle A8
Anl. 2/1 anzuwendende Grenzwert ist;

¢) der Hersteller der zustindigen Behorde durch Messungen nachweisen kann, dass jeweils kein Zusammen-
hang zwischen AEpgpsscs und der CO)-Emission bei Ladungserhaltung sowie zwischen AEpgggscs und
dem Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung besteht.

1.2. Das Berichtigungskriterium ¢ ist das Verhiltnis des absoluten Werts der Verdnderung der elektrischen Energie
des REESS AEpgsscs zur Kraftstoffenergie und ist wie folgt zu berechnen:

o |AERgEss cs|
Efuel,CS

dabei ist:

AEpppsscs  die Verdnderung der elektrischen Energie des REESS bei Ladungserhaltung gemifl Absatz 1.1.2
dieser Anlage (in Wh);

Efyel s der Energiegehalt des verbrauchten Kraftstoffs bei Ladungserhaltung gemafl Absatz 1.2.1 dieser
Anlage bei NOVC-HEV und OVC-HEV und gemifl Absatz 1.2.2 dieser Anlage bei NOVC-FCHV
und OVC-FCHV (in Wh).
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1.2.1. Kraftstoffenergie bei Ladungserhaltung fiir extern und nicht extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge

Der Energiegehalt des verbrauchten Kraftstoffs bei Ladungserhaltung fiir extern und nicht extern aufladbare
Hybridelektrofahrzeuge wird anhand folgender Gleichung berechnet:

Efyel,cs = 10 X HV X FCpg 5 ¥ des

dabei ist:

Eqecs  der Energiegehalt des verbrauchten Kraftstoffs bei Ladungserhaltung im anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus der Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung (in Wh);

HV der Heizwert gemdfl Tabelle A6 Anl. 2/1 (in kWh/l);

FCcgnp  der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch bei Ladungs-
erhaltung bei der Prisfung Typ 1 bei Ladungserhaltung, bestimmt nach Anhang B7 Absatz 6 unter
Verwendung der Werte fiir die Emissionen gasférmiger Verbindungen nach Tabelle A8/5 Schritt
Nr. 2 (in 1/100 km);

des die im entsprechenden anzuwendenden WLTP-Priifzyklus gefahrene Strecke (in km);

10 der Faktor zur Umrechnung (in Wh).

1.2.2. Kraftstoffenergie bei Ladungserhaltung fir NOVC-FCHV und OVC-FCHV

Der Energiegehalt des verbrauchten Kraftstoffs bei Ladungserhaltung fiir NOVC-FCHV und OVC-FCHV ist mit
folgender Gleichung zu berechnen:

1
Efyel,cs = 036 X 121 X FCcg b X dcs

dabei ist:

Egeics  der Energiegehalt des verbrauchten Kraftstoffs bei Ladungserhaltung im anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus der Priffung Typ 1 bei Ladungserhaltung (in Wh);

121 der untere Heizwert von Wasserstoff (in MJ/kg);

FCesnp  der nicht ausgeglichene, nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch bei Ladungs-
erhaltung der Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung, gemif Tabelle A8/7 Schritt Nr.1 (in kg

100 km);
des die im entsprechenden anzuwendenden WLTP-Priifzyklus gefahrene Strecke (in km);
T der Faktor zur Umrechnung (in Wh).
Tabelle A8.App2/1
Schwellenwerte fiir RCB-Korrekturkriterien
, o . Niedrig + Mittel + [niedrig + mittel + hoch
Anwendbarer Priifzyklus Typ 1 niedrig + mittel Hoch % sehr hoch
Schwellenwerte fiir Korrekturkrite- 0,015 0,01 0,005
rium ¢

2. Berechnung der Berichtigungskoeffizienten
2.1. Der Berichtigungskoeffizient K¢, fiir die CO)-Emission, der Berichtigungskoeffizient K¢ o pepy fiir den Kraft-

stoffverbrauch sowie, sofern vom Hersteller verlangt, die phasenspezifischen Berichtigungskoeffizienten Kco,
und K pepyp sind auf der Grundlage der anzuwendenden Priifzyklen Typ 1 bei Ladungserhaltung zu
ermitteln.
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Wurde das Fahrzeug H fiir die Ermittlung des Berichtigungskoeffizienten fiir die CO,-Emission fiir NOVC-
HEV und OVC-HEV gepriift, kann der Koeffizient auf Fahrzeuge angewendet werden, die die gleichen
Kriterien der Interpolationsfamilie erfullen. Fiir Interpolationsfamilien, die die Kriterien der Kqq,-Korrektur-
faktorfamilie nach Absatz 6.3.11 dieser Regelung erfullen, kann derselbe Kqq,-Wert angewandt werden.

2.2. Die Berichtigungskoeffizienten sind aus einer Folge von Priifungen Typ 1 bei Ladungserhaltung gemifs Ab-
satz 3 dieser Anlage zu bestimmen. Die Anzahl der durch den Hersteller durchgefiihrten Priifungen muss
gleich oder grofSer finf sein.

Der Ladezustand des REESS kann vor der Priifung gemafS der Empfehlung des Herstellers mit Zustimmung
der zustindigen Behorde und wie in Absatz 3 beschrieben eingestellt werden. Diese Vorgehensweise ist nur
fiir eine Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung mit entgegengesetztem Vorzeichen von AEpgggs s zuldssig.

Die Messungen miissen die folgenden Kriterien erfiillen:

a) Die Reihe muss mindestens eine Priifung mit AEqppgs cs, < 0 und mindestens eine Priifung mit AEqgggs cs,
2 0 enthalten. AEpgpgg s, ist die nach Absatz 4.3 dieses Anhangs berechnete Summe der Veranderun-
gen der elektrischen Energie aller REESS der Priifung n.

b) Die Differenz der Mg, cs zwischen der Pritfung mit der grofiten negativen Veranderung der elektrischen
Energie und der Priifung mit der grofiten positiven Verinderung der elektrischen Energie muss grofer
oder gleich 5 g/km sein. Dieses Kriterium ist nicht fiir die Bestimmung von Kg, ey anzuwenden.

Wird Kep, bestimmt, kann die notwendige Anzahl an Priifungen auf drei gesenkt werden, wenn zu-
sdtzlich zu Buchstabe a und Buchstabe b alle folgenden Kriterien erfullt sind:

c) Die Differenz der Mcg, s zwischen zwei benachbarten Messungen im Zusammenhang mit der Ver-
anderung der elektrischen Energie wihrend der Priifung muss kleiner oder gleich 10 g/km sein.

d) Zusitzlich zu b dirfen sich die Priifung mit der hochsten negativen Verdnderung der elektrischen Energie
und die Priifung mit der hochsten positiven Verdnderung der elektrischen Energie nicht in dem wie folgt
definierten Bereich befinden:

AE
—0.01 < I;LESS < +40.01,

fuel

dabei ist:

Ery  der Energiegehalt des verbrauchten Brennstoffs, berechnet gemifl Absatz 1.2 dieser Anlage (in

Wh).

e) Die Differenz der Mg, cs zwischen der Priifung mit der grofiten negativen Verinderung der elektrischen
Energie und dem Mittelpunkt sowie die Differenz der Mg, cs zwischen dem Mittelpunkt und der Priifung
mit der grofiten positiven Verdnderung der elektrischen Energie miissen dhnlich sein und sich vorzugs-
weise im unter Buchstabe d definierten Bereich befinden. Kann diese Anforderung nicht eingehalten
werden, entscheidet die zustindige Behorde dariiber, ob eine erneute Priifung erforderlich ist.

Die vom Hersteller bestimmten Berichtigungskoeffizienten sind vor ihrer Anwendung von der zustindigen
Behorde zu tiberpriifen und zu genehmigen.

Erfullt die Reihe von mindestens fiinf Priifungen Kriterium a oder b oder beide nicht, muss der Hersteller der
zustindigen Behorde Beweise dafiir vorlegen, warum das Fahrzeug das oder die Kriterien nicht erfullen kann.
Ist die zustindige Behorde mit dem Beweismittel nicht zufrieden, kann sie die Durchfithrung weiterer
Pritfungen verlangen. Werden die Kriterien auch nach den zusitzlichen Priifungen nicht erfiillt, bestimmt
die zustindige Behorde auf der Grundlage der Messungen einen konservativen Berichtigungskoeffizienten.

2.3. Berechnung der Berichtigungskoeffizienten fiir K¢, pepy und Keg)
2.3.1. Bestimmung des Berichtigungskoeffizienten fiir K, pery

Fir NOVC-FCHV und OVC-FCHV wird der mittels einer Reihe von Priifungen Typ 1 bei Ladungserhaltung
ermittelte Berichtigungskoeffizient K. pcyy fiir den Kraftstoffverbrauch mithilfe der folgenden Gleichung
bestimmt:

ZEC:S] ((ECDC,CS,n - ECDC,CSﬁavg) X (FCCS‘nb,n - FCCS,nb,avg))
Sne (ECpe.csn — ECpe,cs.avg)

Kyl renv =
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dabei ist:
Keercgy  der Berichtigungskoeffizient fiir den Kraftstoffverbrauch (in kg/100 km)/(in Wh/km)

ECpccsn  der Stromverbrauch bei Ladungserhaltung in Priifung n anhand der Erschopfung des REESS
gemdf untenstehender Gleichung (in Wh/km)

ECpccsavg  der durchschnittliche Stromverbrauch bei Ladungserhaltung in den ncg-Prifungen anhand der
Erschopfung des REESS gemif untenstehender Gleichung (in Wh/km);

FCesnbn der nicht um die Energiebilanz korrigierte Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung in Prii-
fung n, bestimmt nach Tabelle A8/7 Schritt Nr. 1 (in kg/100 km);

FCcsnpavg  das nicht um die Energiebilanz korrigierte arithmetische Mittel des Kraftstoffverbrauchs bei
Ladungserhaltung in den ncg-Prifungen auf der Grundlage des Kraftstoffverbrauchs, gemaf§
untenstehender Gleichung (in kg/100 km);

n die Kennziffer der betrachteten Priifung;
Ncg die Gesamtzahl der Priifungen;
und

1
nc
ECpc,cs,avg =X E n1 ECpecs,n
cs

und
FC = L s EC
CSpbavg — X anl CS,nb,n
ncs
und
AEREEss,csn
ECpc,csn = e
CS,n
dabei ist:

AEpgpsscsn  die Verdnderung der elektrischen Energie des REESS bei Ladungserhaltung in Priifung n gemafS
Absatz 1.1.2 dieser Anlage (in Wh);

desn die in der entsprechenden Priifung n vom Typ 1 bei Ladungserhaltung gefahrene Strecke (in km).

Der Berichtigungskoeffizient fur den Kraftstoffverbrauch ist gemdfl Absatz 6.1.8 dieser Regelung auf vier
signifikante Stellen zu runden. Die statistische Signifikanz des Berichtigungskoeffizienten fiir den Kraftstoft-
verbrauch ist von der zustindigen Behorde zu priifen.

2.3.1.1.  Es ist zuldssig, den aus Priifungen iiber den gesamten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ermittelten Berich-
tigungskoeftizienten fiir den Kraftstoffverbrauch fiir die Korrektur der Einzelphasen zu verwenden.

2.3.1.2.  Unbeschadet der Anforderungen des Absatzes 2.2 dieser Anlage konnen auf Antrag des Herstellers und mit
Genehmigung der zustindigen Behorde eigene Berichtigungskoeffizienten fiir den Kraftstoffverbrauch Ky,
renv,p fir jede Einzelphase ermittelt werden. In diesem Fall sind die in Absatz 2.2 dieser Anlage beschriebenen
Kriterien in jeder Einzelphase zu erfillen und das in Absatz 2.3.1 dieser Anlage beschriebene Verfahren ist auf
jede Einzelphase anzuwenden, um den jeweiligen phasenspezifischen Berichtigungskoeffizienten zu bestim-
men.

2.3.2. Bestimmung des Berichtigungskoeffizienten Kcq, fiir die CO,-Emission

Fir OVC-HEV und NOVC-HEV wird der mittels einer Reihe von Priifungen Typ 1 bei Ladungserhaltung
ermittelte Berichtigungskoeffizient Kqq, fir die CO,-Emission mithilfe der folgenden Gleichung bestimmt:
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Yoy ((ECDc,cs,n — ECpc.csave) X (Mco2,csnbn — Mcoz,cs,nb,avg))

Kooz = Yo (ECpecsn — ECDC,CS,avg)z
dabei ist:
Kcoa der Berichtigungskoeffizient fiir die CO,-Emission (in g/km)/(in Wh/km);
ECpccsn der Stromverbrauch bei Ladungserhaltung in Priifung n anhand der Erschopfung des REESS
gemafl Absatz 2.3.1 dieser Anlage (in Wh/km);
ECpe csavg das arithmetische Mittel des Stromverbrauchs bei Ladungserhaltung bei nc¢-Priifungen anhand

der Erschopfung des REESS gemifl Absatz 2.3.1 dieser Anlage (in Wh/km);

Mcoacsnbn  die nicht um die Energiebilanz korrigierte CO,-Emission bei Ladungserhaltung in Priifung n,
bestimmt nach Tabelle A8/5 Schritt Nr. 2 (in g/km);

Mcoy,csnbavg  das nicht um die Energiebilanz korrigierte arithmetische Mittel der CO,-Emissionsmasse bei
Ladungserhaltung in den ngg-Priifungen auf der Grundlage der CO,-Emission, gemafl unten-
stehender Gleichung (in g/km);

n die Kennziffer der betrachteten Priifung;
ncg die Gesamtzahl der Priifungen;
und

1
_ ncs
Mcoa,cs nbavg = X E ne1 Mco2,csnb,n
cs

Der Berichtigungskoeffizient fir die CO,-Emission ist nach Absatz 6.1.8 dieser Regelung auf vier signifikante
Stellen zu runden. Die statistische Signifikanz des Berichtigungskoeffizienten fiir die CO,-Emission ist von der
zustdndigen Behorde zu priifen.

2.3.2.1.  Es ist zuldssig, den aus Priffungen tiber den gesamten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ermittelten Berich-
tigungskoeffizienten fiir die CO,-Emission fiir die Korrektur der Einzelphasen zu verwenden.

2.3.2.2.  Unbeschadet der Anforderungen des Absatzes 2.2 dieser Anlage konnen auf Antrag des Herstellers und mit
Genehmigung der zustindigen Behorde eigene Berichtigungskoeffizienten Kcq,, fiir die CO,-Emission fiir
jede Einzelphase ermittelt werden. In diesem Fall sind die in Absatz 2.2 dieser Anlage beschriebenen Kriterien
in jeder Einzelphase zu erfillen und das in Absatz 2.3.2 dieser Anlage beschriebene Verfahren ist auf jede
Einzelphase anzuwenden, um die phasenspezifischen Berichtigungskoeffizienten zu bestimmen.

3. Priifverfahren fiir die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten

3.1. OVC-HEV und OVC-FCHV

Bei OVC-HEV und OVC-FCHV ist eine der nachstehenden Priiffolgen gemif Abbildung A8 Anl 2/1 zur
Messung aller fiir die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten gemifl Absatz 2 dieser Anlage erforderli-
chen Werte zu verwenden.
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Abbildung A8 Anl. 2/1
Priiffolgen fiir OVC-HEV und OVC-FCHV

Priffolge Option 1 Priffolge Option 2
(Absatz 3.1.1. dieser Anlage) (Absatz 3.1.2. dieser Anlage)

Vorkonditionierung und
Abkuhlung Vorkonditionierung
1\
Y
s N
Optional: P
zusatzliches Warmlaufen
\. J
Anpassung des REESS
s S ™
Anpassung des REESS mit einer
ahnlichen Pause von max. 60 min
. J
Y Y
' N
Anwendbarer WLTP-Prifzyklus Anwendparer WLTP-
L Prifzyklus
»y

3.1.1. Priiffolge Option 1
3.1.1.1.  Vorkonditionierung und Abkiihlung

Die Vorkonditionierung und Abkithlung ist gemifl Anlage 4 Absatz 2.1 dieses Anhangs durchzufithren.
3.1.1.2.  Anpassung des REESS

Vor dem Priifverfahren gemiff Absatz 3.1.1.3 dieser Anlage kann der Hersteller das REESS anpassen. Der
Hersteller weist nach, dass die Anforderungen fiir den Beginn der Priifung gemif Absatz 3.1.1.3 dieser
Anlage erfullt sind.

3.1.1.3.  Prifverfahren

3.1.1.3.1. Die vom Fahrer wihlbare Betriebsart fir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ist gemdfl Anlage 6 Absatz 3
dieses Anhangs zu wihlen.

3.1.1.3.2. Fir die Prifung wird der anzuwendende WLTP-Priifzyklus gemifl Absatz 1.4.2 dieses Anhangs durchgefiihrt.

3.1.1.3.3. Sofern in dieser Anlage nicht anders bestimmt, ist das Fahrzeug nach dem in Anhang B6 beschriebenen
Verfahren fur die Prisfung Typ 1 zu priifen.

3.1.1.3.4. Um die fur die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten erforderliche Reihe anzuwendender WLTP-Priif-
zyklen gemify Absatz 2.2 dieser Anlage zu erhalten, konnen anschliefend an die Priffungen eine Reihe
aufeinanderfolgender Sequenzen nach den Anforderungen von Absatz 3.1.1.1 bis einschlieflich Ab-
satz 3.1.1.3.3 dieser Anlage durchgefithrt werden.

3.1.2. Priiffolge Option 2
3.1.2.1.  Vorkonditionierung

Das Priiffahrzeug ist gemdfl den Verfahren in Anlage 4 Absatz 2.1.1 oder Absatz 2.1.2 dieses Anhangs vor-
zukonditionieren.



10.11.2022

Amtsblatt der Europdischen Union

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.3.1.

3.1.2.3.2.

3.1.2.3.3.

3.1.2.3.4.

3.2.

Anpassung des REESS

Nach der Vorkonditionierung ist die Abkiihlung gemifl Anlage 4 Absatz 2.1.3 dieses Anhangs zu unterlassen
und eine Pause mit einer Hochstdauer von 60 Minuten einzulegen, wihrend der das REESS angepasst werden
darf. Vor jeder Priifung ist eine dhnliche Pause einzulegen. Unmittelbar im Anschluss an diese Pause sind die
Anforderungen nach Absatz 3.1.2.3 dieser Anlage anzuwenden.

Auf Antrag des Herstellers kann vor der Anpassung des REESS ein zusitzliches Warmlaufen durchgefiihrt
werden, um vergleichbare Ausgangsbedingungen fiir die Bestimmung des Berichtigungskoeffizienten sicher-
zustellen. Wenn der Hersteller dieses zusitzliche Warmlaufen verlangt, ist ein solches Warmlaufen wihrend
der Priiffolge jeweils zu wiederholen.

Priifverfahren

Die vom Fahrer wiahlbare Betriebsart fiir den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ist gemafl Anlage 6 Absatz 3
dieses Anhangs zu wihlen.

Fiir die Priffung wird der anzuwendende WLTP-Priifzyklus gemaff Absatz 1.4.2 dieses Anhangs durchgefiihrt.

Sofern in dieser Anlage nicht anders bestimmt, ist das Fahrzeug nach dem in Anhang B6 beschriebenen
Verfahren fur die Prifung Typ 1 zu prifen.

Um die fir die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten erforderliche Reihe anzuwendender WLTP-Priif-
zyklen gemdff Absatz 2.2 dieser Anlage zu erhalten, konnen anschliefend an die Priifungen eine Reihe
aufeinanderfolgender Sequenzen nach den Anforderungen von Absatz 3.1.2.2 bis einschlieBlich Absatz
3.1.2.3.3 dieser Anlage durchgefiihrt werden.

Nicht extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge und nicht extern aufladbare Brennstoffzellen-Hybrid-Fahr-
zeuge

Bei NOVC-HEV und NOVC-FCHYV ist eine der nachstehenden Priiffolgen gemaff Abbildung A8 Anl. 2/2 zur
Messung aller fiir die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten gemif Absatz 2 dieser Anlage erforderli-
chen Werte zu verwenden.

Abbildung A8 Anl. 2/2
Priiffolgen fiir NOVC-HEV und NOVC-FCHV

Priffolge Option 1
(Absatz 3.2.1 dieser Anlage)

Priffolge Option 2
(Absatz 3.2.2 dieser Anlage)

' ~ e A
Vorkonditionierung und 4— \ Vorkonditionierung )
Abkuhlung ¢
\. J
¢ i 3
Optional:
( h zusatzliches Warmlaufen
Anpassung des REESS . # \
Anpassung des REESS mit einer
ahnlichen Pause von max. 60 min
. J/ L )
r ¢ N f * 3
Anwendbarer WLTP-Prufzyklus |— Anwendbarer WLTP-Priifzyklus }—
. > - w
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3.2.1. Priiffolge Option 1
3.2.1.1.  Vorkonditionierung und Abkiihlung

Das Priiffahrzeug ist gemdfl Absatz 3.3.1 dieses Anhangs vorzukonditionieren und abzukiihlen.
3.2.1.2. Anpassung des REESS

Vor dem Priifverfahren gemifl Absatz 3.2.1.3 dieser Anlage kann der Hersteller das REESS anpassen. Der
Hersteller weist nach, dass die Anforderungen fur den Beginn der Priifung gemif Absatz 3.2.1.3 dieser
Anlage erfullt sind.

3.2.1.3.  Priifverfahren
3.2.1.3.1. Die vom Fahrer wahlbare Betriebsart wird gemifl Anlage 6 Absatz 3 dieses Anhangs gewihlt.
3.2.1.3.2. Fir die Priifung wird der anzuwendende WLTP-Priifzyklus gemifl Absatz 1.4.2 dieses Anhangs durchgefiihrt.

3.2.1.3.3. Sofern in dieser Anlage nicht anders bestimmt, ist das Fahrzeug nach dem in Anhang B6 beschriebenen
Verfahren fur die Prifung Typ 1 bei Ladungserhaltung zu priifen.

3.2.1.3.4. Um die fur die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten erforderliche Reihe anzuwendender WLTP-Priif-
zyklen zu erhalten, kénnen anschlieBend an die Priifungen eine Reihe aufeinanderfolgender Sequenzen nach
Absatz 3.2.1.1 bis einschlieflich Absatz 3.2.1.3 dieser Anlage gemifl Absatz 2.2 dieser Anlage durchgefiihrt
werden.

3.2.2. Priiffolge Option 2
3.2.2.1.  Vorkonditionierung

Das Priiffahrzeug ist gemafl Absatz 3.3.1.1 dieses Anhangs vorzukonditionieren.
3.2.2.2. Anpassung des REESS

Nach der Vorkonditionierung ist die Abkiithlung gemdfl Absatz 3.3.1.2 dieses Anhangs zu unterlassen und
eine Pause mit einer Hochstdauer von 60 Minuten einzulegen, wihrend der das REESS angepasst werden darf.
Vor jeder Priffung ist eine dhnliche Pause einzulegen. Unmittelbar im Anschluss an diese Pause sind die
Anforderungen nach Absatz 3.2.2.3 dieser Anlage anzuwenden.

Auf Antrag des Herstellers kann vor der Anpassung des REESS ein zusitzliches Warmlaufen durchgefiihrt
werden, um vergleichbare Ausgangsbedingungen fiir die Bestimmung des Berichtigungskoeffizienten sicher-
zustellen. Wenn der Hersteller dieses zusitzliche Warmlaufen verlangt, ist ein solches Warmlaufen wihrend
der Priiffolge jeweils zu wiederholen.

3.2.2.3. Priifverfahren

3.2.2.3.1. Die vom Fahrer wihlbare Betriebsart fur den anzuwendenden WLTP-Priifzyklus ist gemaf8 Anlage 6 Absatz 3
dieses Anhangs zu wihlen.

3.2.2.3.2. Fir die Prifung wird der anzuwendende WLTP-Priifzyklus gemifd Absatz 1.4.2 dieses Anhangs durchgefiihrt.

3.2.2.3.3. Sofern in dieser Anlage nicht anders bestimmt, ist das Fahrzeug nach dem in Anhang B6 beschriebenen
Verfahren fur die Prisfung Typ 1 zu priifen.
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3.2.2.3.4. Um die fiir die Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten erforderliche Reihe anzuwendender WLTP-Priif-
zyklen zu erhalten, kénnen anschlieSend an die Priifungen eine Reihe aufeinanderfolgender Sequenzen nach
den Absitzen 3.2.2.2 und 3.2.2.3 dieser Anlage gemifl Absatz 2.2 dieser Anlage durchgefiihrt werden.

4, Als Option fiir den Hersteller ist es zuldssig, AMCO2,j gemafs Anhang B6 Anlage 2 Absatz 4.5 mit folgender
Anderung anzuwenden:

Nalternator Wirkungsgrad des Generators
0,67 falls AEggggs, negativ (entspricht einer Entladung)

1,00 falls AEgggss, positiv (entspricht einer Aufladung)

4.1. In diesem Fall ist die in den Absitzen 4.1.1.3, 4.1.1.4 und 4.1.1.5 dieses Anhangs definierte korrigierte CO,-
Emission bei Ladungserhaltung durch AMCO2,j anstelle von K¢gy; * ECpc g zu ersetzen.
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Anhang B8 — Anlage 3

Bestimmung des Stroms und der Spannung des REESS bei NOVC-HEV, OVC-HEV, OVC-FCHV, PEV und
NOVC-FCHV (wie jeweils zutreffend)
1. Einleitung

1.1.  In dieser Anlage werden die Methode und die erforderlichen Instrumente fiir die Bestimmung des Stroms und der
Spannung des REESS bei NOVC-HEV, OVC-HEV, OVC-FCHV, PEV und NOVC-FCHV beschrieben.

1.2. Die Messung des Stroms und der Spannung des REESS beginnt gleichzeitig mit dem Priifbeginn und endet
unmittelbar nachdem das Fahrzeug die Priifung vollendet hat.

1.3.  Der Strom und die Spannung des REESS sind fiir jede Phase einzeln zu bestimmen.

1.4. Eine Liste der vom Hersteller zur Messung des Stroms und der Spannung des REESS verwendeten Instrumente
(einschlieflich Angaben zum Hersteller des Instruments, Modellnummer, Seriennummer, gegebenenfalls das letzte
Kalibrierdatum) wihrend:

a) der Prifung Typ 1 gemidfl Absatz 3 dieses Anhangs;

b) gegebenenfalls des Verfahrens zur Bestimmung der Berichtigungskoeffizienten gemifd Anlage 2 dieses Anhangs
(wie jeweils zutreffend);

¢) Fir Stufe 1A;

Die Priifung zur Korrektur der Umgebungstemperatur (ATCT) gemaff Anhang Bé6a ist der zustindigen Behorde
vorzulegen.

2. Strom des REESS
Die Erschopfung des REESS gilt als negativer Strom.

2.1.  Externe Messung des Stroms des REESS

2.1.1. Der Strom des REESS ist wihrend der Priifung mittels eines Stromwandlers in Klemmausfithrung oder geschlos-
sener Ausfithrung zu messen. Das Strommesssystem muss den Anforderungen gemifs Tabelle A8/1 dieses
Anhangs entsprechen. Der Stromwandler muss fiir die Stromspitzen beim Starten des Motors und die Tem-
peraturbedingen am Messpunkt geeignet sein.

Fir eine genaue Messung ist es erforderlich, die Nullpunkteinstellung und die Entmagnetisierung vor der Durch-
fuhrung der Priifung gemif den Anweisungen des Instrumentenherstellers vorzunehmen.

2.1.2. An alle REESS werden Stromwandler an einem direkt an das REESS angeschlossenen Kabel angebracht, die den
gesamten Strom der REESS erfassen miissen.

Bei abgeschirmten Drihten sind in Absprache mit der zustindigen Behorde geeignete Methoden anzuwenden.

Damit der Strom des RESS mittels externer Messausriistung leicht gemessen werden kann, sollten die Hersteller
geeignete, sichere und gut zugidngliche Anschlusspunkte im Fahrzeug vorsehen. Ist dies nicht machbar, muss der
Hersteller die zustindige Behorde beim Anschluss eines Stromwandlers an eines der direkt mit dem REESS
verbundenen Kabel auf die in diesem Absatz beschriebene Weise unterstiitzen.

2.1.3. Das Ausgangssignal des Stromwandlers ist mit einer Mindestfrequenz von 20 Hz zu priifen. Die wihrend der
Dauer der Prifung gemessenen Stromwerte sind zu integrieren, wodurch sich der Messwert Q, ausgedriickt in
Amperestunden, Ah, ergibt. Die Integration kann innerhalb des Strommesssystems erfolgen.

2.2.  Fahrzeugeigene Daten zum Strom des REESS

Alternativ zu Absatz 2.1 dieser Anlage kann der Hersteller bordeigene Messdaten zum Strom des REESS ver-
wenden. Die Genauigkeit dieser Daten ist der zustindigen Behorde nachzuweisen.
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3. Spannung des REESS
3.1. Externe Messung der Spannung des REESS

Wiahrend der in Absatz 3 dieses Anhangs beschriebenen Priifungen ist die Spannung des REESS mit den in
Absatz 1.1 dieses Anhangs beschriebenen Anforderungen an die Ausriistung und die Genauigkeit zu messen. Zur
Messung der Spannung des REESS mittels externer Messausriistung unterstiitzt der Hersteller die zustindige
Behorde durch die Bereitstellung von Spannungsmesspunkten und Sicherheitsanweisungen.

3.2.  Nennspannung des REESS
Bei NOVC-HEV, NOVC-FCHV, OVC-HEV und OVC-FCHV kann anstelle der gemidfl Absatz 3.1 dieser Anlage
gemessenen Spannung des REESS die gemafl IEC 60050-482 bestimmte Nennspannung verwendet werden.
3.3. Fahrzeugeigene Daten zur Spannung des REESS
Alternativ zu den Absitzen 3.1 und 3.2 dieser Anlage kann der Hersteller fahrzeugeigene Spannungsmessdaten

verwenden. Die Genauigkeit dieser Daten ist der zustindigen Behorde nachzuweisen.

Tabelle A8 App3/1

Absatz 3.2

Absatz 3.1 Absatz 3.3

Priifungen
60 V oder mehr

Weniger als 60 V

NOVC-HEV

OVC-HEV CS Bedingung

NOVC-FCHV

OVC-FCHV CS Bedingung darf nicht
arf nicht ver-

wendet werden

darf nicht ver-
wendet werden

muss verwendet werden
Korrekturverfahren auf der Grundlage der

Verdanderung der elektrischen Energie der
REESS (Anlage 2)

Berechnung Kriterium fiir den Abbruch
fur die CD-Prifung (Anhang B8
Absatz  3.2.5.4.2)

OVC-HEV CD Bedingung

OVC-FCHV CD Bedingung

PEV (Fahrzeuge mit reinem Elektroantrieb)

muss verwendet
werden

darf nicht ver-
wendet werden

darf verwendet
werden

darf verwendet
werden
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Anhang B8 — Anlage 4

Vorkonditionierung, Abkiihlung und Ladebedingungen fiir das REESS bei PEV, OVC-HEV und OVC-FCHV (wie
jeweils zutreffend)

1. In dieser Anlage wird das Priifverfahren fiir die Vorkonditionierung von REESS und Verbrennungsmotoren
beschrieben, zur Vorbereitung auf:

a) Messungen der elektrischen Reichweite bei Ladungserhaltung und bei Entladung wiahrend der Priifung von
OVC-HEV und OVC-FCHV; und

b) Messungen der elektrischen Reichweite sowie Messungen des Stromverbrauchs bei der Priifung von Fahr-
zeugen mit reinem Elektroantrieb

2. OVC-HEV und OVC-FCHV Vorkonditionierung und Abkiihlung
2.1. Vorkonditionierung und Abkithlung wenn das Priifverfahren mit einer Priifung bei Ladungserhaltung beginnt

2.1.1.  Zur Vorkonditionierung des Verbrennungsmotors ist das Fahrzeug mindestens einen anzuwendenden WLTP-
Priifzyklus zu fahren. Wihrend jedes gefahrenen Vorkonditionierungszyklus ist die Ladebilanz des REESS zu
bestimmen. Die Vorkonditionierung endet nach dem anzuwendenden WLTP-Prifzyklus, wihrend dem das
Kriterium fiir den Abbruch gemif Absatz 3.2.4.5 dieses Anhangs erfillt wird.

2.1.2.  Alternativ zu Absatz 2.1.1 dieser Anlage kann auf Antrag des Herstellers und mit der Genehmigung der
zustindigen Behorde der Ladezustand des REESS fur die Priifung Typ 1 bei Ladungserhaltung den Empfeh-
lungen des Herstellers eingestellt werden, um eine Priifung im Zustand des Betriebs bei Ladungserhaltung zu
erreichen.

In einem solchen Fall ist eine Vorkonditionierung wie fiir reine ICE-Fahrzeuge gemaff Anhang B6 Absatz 2.6
durchzufiihren.

2.1.3.  Das Fahrzeug ist gemidff Anhang B6 Absatz 2.7 abzukiihlen.

2.2. Vorkonditionierung und Abkithlung wenn das Prifverfahren mit einer Priffung bei Entladung beginnt

2.2.1.  OVC-HEV und OVC-FCHV sind iiber mindestens einen anzuwendenden WLTP-Priifzyklus zu fahren. Wihrend
jedes gefahrenen Vorkonditionierungszyklus ist die Ladebilanz des REESS zu bestimmen. Die Vorkonditionie-
rung endet nach dem anzuwendenden WLTP-Priifzyklus, wihrend dem das Kriterium fiir den Abbruch gemifS
Absatz 3.2.4.5 dieses Anhangs erfullt wird.

2.2.2. Das Fahrzeug ist gemdfl Anhang B6 Absatz 2.7 abzukiihlen. Eine beschleunigte Abkithlung ist bei Fahrzeugen,
die fiir die Priifung Typ 1 vorkonditioniert sind, nicht durchzufithren. Wihrend der Abkiihlung ist das REESS
im normalen Ladeverfahren nach Absatz 2.2.3 dieser Anlage aufzuladen.

2.2.3.  Anwendung einer normalen Aufladung

Normales Aufladen ist die Ubertragung von Strom mit einer Leistung von hochstens 22 kW auf ein Fahrzeug
mit Elektroantrieb.

Wenn es mehrere mogliche Methoden gibt, eine normale Wechselstromladung vorzunehmen (z.B. Kabel,
Induktion usw.), ist das Ladeverfahren iiber Kabel zu verwenden.

Wenn mehrere Wechselstrom-Ladeleistungsstufen zur Verfiigung stehen, ist die hochste normale Ladeleistung
zu verwenden. Eine niedrigere Wechselstrom-Ladeleistung als die hochste normale Wechselstrom-Ladeleistung
kann gewahlt werden, wenn sie vom Hersteller empfohlen und von der zustindigen Behorde genehmigt wurde.
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2.2.3.1. Das REESS ist bei einer Umgebungstemperatur nach Anhang B6 Absatz 2.2.2.2 mit dem eingebauten Ladegerit
(falls vorhanden) aufzuladen.

In den folgenden Fillen muss ein vom Hersteller empfohlenes Ladegerit mit dem fiir das normale Aufladen
vorgeschriebenen Lademuster verwendet werden, wenn:

a) kein bordeigenes Ladegerit eingebaut ist oder
b) die Ladedauer die in Anhang B6 Absatz 2.7 festgelegte Abkiihlzeit iiberschreitet.

Spezielle Ladevorginge, die automatisch oder manuell eingeleitet werden konnten, z. B. Ausgleichsladungen
oder das Laden im Rahmen der Wartung, sind bei den Verfahren in diesem Absatz ausgeschlossen. Der
Hersteller muss bescheinigen, dass wihrend der Priffung kein spezieller Ladevorgang erfolgt ist.

2.2.3.2. Kriterium fiir das Ende des Ladevorgangs

Das Kriterium fiir das Ende des Ladevorgangs ist erfiillt, wenn fahrzeugeigene oder externe Instrumente an-
zeigen, dass das REESS vollstindig aufgeladen ist. Wenn der Ladevorgang wihrend des Abkiihlens durchgefiihrt
wird und vor der erforderlichen Mindest-Abkiihlzeit nach Anhang B6 Absatz 2.7 beendet ist, muss das Fahr-
zeug mindestens bis zum Erreichen der erforderlichen Mindest-Abkiihlzeit mit dem Netz verbunden bleiben.
3. Vorkonditionierung und Abkihlung bei PEV
3.1. Erstaufladung des REESS

Die Erstaufladung des REESS erfolgt durch Entladung des REESS und Anwendung einer normalen Aufladung.

3.1.1.  Entladung des REESS

Das Entladungsverfahren ist gemdff den Empfehlungen des Herstellers durchzufithren. Der Hersteller muss
sicherstellen, dass das REESS durch das Entladungsverfahren so vollstindig wie moglich entladen wird.

3.1.2.  Abkiihlen und Anwendung einer normalen Aufladung

Das Fahrzeug ist gemifs Anhang B6 Absatz 2.7 abzukiihlen.

Wihrend der Abkithlung ist das REESS im normalen Ladeverfahren nach Absatz 2.2.3 dieser Anlage aufzula-
den.
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Anhang B8 — Anlage 5

Nutzfaktor (UF) fiir OVC-HEV und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend)

1. Jede Vertragspartei kann eigene Nutzfaktoren (UF) entwickeln.

2. Die Methode, die zur Bestimmung einer UF-Kurve auf der Grundlage von Fahrstatistiken empfohlen wird, ist in

,SAE J2841 (Sept. 2010, Ausgabe 2009-03, Uberarbeitet 2010-09)* beschrieben.

3. Fur die Berechnung eines fraktionellen Nutzfaktors UF fur den Gewichtungsfaktor der Phasej ist die folgende
Gleichung unter Verwendung der Koeffizienten der Tabelle A8, Anl. 5/1 anzuwenden.

UR (&) = 1 exp{—<2¥1 cx (1) )} -3 uR

dabei ist:

UF;  der Nutzfaktor fir die Phase j;

d; die gemessene, am Ende der Phase j gefahrene Strecke (in km);
C;  der i-te Koeffizient (siche Tabelle A8 Anl. 5/1);

d,  normalisierte Strecke (siche Tabelle A8 Anl. 5/1) (in km);

k die Anzahl der Terme und Koeffizienten im Exponenten;

j die Kennziffer der betrachteten Phase;

i Nummer des betrachteten Terms/Koeffizienten;

Zi;i UF; Summe der errechneten Nutzfaktoren bis zu Phase (j-1).

Tabelle A8.App5/1

Parameter fiir die Bestimmung fraktioneller UF (je nach Einzelfall)

Parameter Stufe 1A
d, 800 km
C1 26,25
C2 -38,94
C3 -631,05
C4 5964,83
C5 -25095
C6 60380,2
Cc7 -87517
C8 75513,8
C9 -35749
C10 7154,94
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Anhang B8 — Anlage 6

Wahl vom Fahrer wiihlbarer Betriebsarten

1. Allgemeine Anforderungen

1.1. Der Hersteller wahlt die vom Fahrer wahlbare Betriebsart fir das Priifverfahren Typ 1 gemifs Absatz 2 bis ein-
schliefflich Absatz 4 dieser Anlage, damit das Fahrzeug den betreffenden Priifzyklus innerhalb der Geschwindig-
keitstoleranzen aus Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.1.2 durchlaufen kann. Dies gilt fiir alle Fahrzeugsysteme mit vom
Fahrer wihlbaren Betriebsarten, einschlieflich jener, die nicht ausschlieflich mit der Kraftiibertragung im Zusam-
menhang stehen.

1.2. Der Hersteller legt der zustindigen Behorde Nachweise in Bezug auf Folgendes vor:
a) die Verfiigbarkeit einer primaren Betriebsart fur die betreffenden Bedingungen;
b) die Hochstgeschwindigkeit des betreffenden Fahrzeugs
und gegebenenfalls:

c) die glinstigste bzw. ungiinstigste Betriebsart, ermittelt anhand des Nachweises iiber den Kraftstoffverbrauch und
gegebenenfalls iiber die CO,-Emission in allen Betriebsarten; siche Anhang B6 Absatz 2.6.6.3;

d) die Betriebsart mit dem hochsten Stromverbrauch;

e) den Zyklusenergiebedarf (gemifS Anhang B7 Absatz 5, wobei die Sollgeschwindigkeit durch die tatsichliche
Geschwindigkeit ersetzt wird).

1.3. Auf der Grundlage technischer Unterlagen, die vom Hersteller bereitgestellt werden, und der Zustimmung der
zustindigen Behorde sind besondere vom Fahrer wahlbare Betriebsarten wie ,Bergmodus“ oder ,Wartungsmodus®,
die nicht fiir den normalen Alltagsbetrieb sondern lediglich fiir besondere Verwendungszwecke bestimmt sind,
nicht zu beriicksichtigen. Unabhingig von der vom Fahrer wahlbaren Betriebsart, die fir die Prifung Typ 1 gemifS
den Absitzen 2 und 3 dieser Anlage ausgewdhlt wurde, muss das Fahrzeug in allen verbleibenden vom Fahrer
wihlbaren Betriebsarten, die fiir das Vorwirtsfahren verwendet werden, die Grenzwerte fiir die Grenzwertemis-
sionen einhalten.

2. OVC-HEV und OVC-FCHV (wie jeweils zutreffend), die mit einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart bei Betrieb bei
Entladung ausgestattet sind.

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wahlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fiir die Priifung Typ 1 bei Entladung
gemifs den folgenden Bedingungen zu wihlen.

Das Ablaufschema in Abbildung A8 Anl. 6/1 veranschaulicht die Wahl der Betriebsarten gemafl diesem Absatz.

2.1. Gibt es eine primire Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durchlaufen
kann, ist diese zu wihlen.

2.2. Gibt es keine primire Betriebsart oder gibt es zwar eine primire Betriebsart, aber das Fahrzeug kann damit nicht
den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durchlaufen, ist die Betriebsart fiir die Priffung nach folgenden
Bedingungen zu wihlen:

a) gibt es nur eine Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durchlaufen
kann, ist diese Betriebsart zu wahlen

b) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durch-
laufen kann, und bei keiner dieser Betriebsarten handelt es sich um eine konfigurierbare Startbetriebsart, ist
daraus die ungiinstigste Betriebsart fur den Stromverbrauch auszuwihlen;

c) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durch-
laufen kann, und es handelt sich bei mindestens zwei dieser Betriebsarten um eine konfigurierbare Startbetriebs-
art, ist die ungiinstigste Betriebsart fiir den Stromverbrauch aus diesen Betriebsarten auszuwahlen;
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2.3. Gibt es keine Betriebsart nach Absatz 2.1 und Absatz 2.2 dieser Anlage, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus
durchlaufen kann, ist der Bezugspriifzyklus gemifS Anhang B1 Absatz 9 zu dndern.

a) gibt es eine primdre Betriebsart, in der das Fahrzeug den gednderten Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung
durchlaufen kann, ist diese Betriebsart zu wihlen

b) gibt es zwar keine primire Betriebsart, aber andere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den geinderten
Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durchlaufen kann, ist daraus die ungiinstigste Betriebsart fir den
Stromverbrauch zu wihlen. Falls mindestens zwei oder mehr konfigurierbare Startbetriebsarten vorhanden sind,
ist die ungiinstigste Betriebsart fiir den Stromverbrauch aus diesen konfigurierbaren Startbetriebsarten aus-
zuwihlen;

c) gibt es keine Betriebsart, in der das Fahrzeug den gednderten Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung
durchlaufen kann, ist die Betriebsart bzw. sind die Betriebsarten mit dem hochsten Zyklusenergiebedarf zu
ermitteln und die ungiinstigste Betriebsart in Bezug auf den Stromverbrauch ist zu wahlen.
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3. OVC-HEV, NOVC-HEV, OVC-FCHV und NOVC-FCHV (wie jeweils zutreffend) mit vom Fahrer wahlbarer Betriebs-
art bei Betrieb bei Ladungserhaltung

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fur die Priifung Typ 1 bei Ladungs-
erhaltung gemifl den folgenden Bedingungen zu wihlen.

Das Ablaufschema in Abbildung A8 Anl. 6/2 veranschaulicht die Wahl der Betriebsarten gemiff diesem Absatz.

3.1. Gibt es eine primire Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung
durchlaufen kann, ist diese zu wihlen.

3.2. Gibt es keine primdre Betriebsart oder gibt es zwar eine primére Betriebsart, aber das Fahrzeug kann damit nicht
den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung durchlaufen, ist die Betriebsart fir die Priifung nach
folgenden Bedingungen zu wahlen:

a) gibt es nur eine Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung
durchlaufen kann, ist diese Betriebsart zu wahlen

b) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Ladungserhaltung durchlaufen
kann, und bei keiner dieser Betriebsarten handelt es sich um eine konfigurierbare Startbetriebsart, so ist das
Fahrzeug im Hinblick auf Grenzwertemissionen und CO,-Emissionen in der giinstigsten und in der ungiins-
tigsten Betriebsart zu priifen. Die giinstigste bzw. ungiinstigste Betriebsart ist anhand des Nachweises iiber die
CO,-Emissionen in allen Betriebsarten zu ermitteln. Die CO,-Emissionen sind das arithmetische Mittel der
Priifergebnisse in beiden Betriebsarten. Die Priifergebnisse fiir beide Betriebsarten sind aufzuzeichnen.

Auf Antrag des Herstellers kann das Fahrzeug alternativ in der in Bezug auf die CO,-Emissionen ungiinstigsten
vom Fahrer wihlbaren Betriebsart gepriift werden.

c) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung
durchlaufen kann, und bei mindestens zwei oder mehreren dieser Betriebsarten handelt es sich um eine
konfigurierbare Startbetriebsart, so ist aus diesen konfigurierbaren Startbetriebsarten die ungiinstigste Betriebsart
im Hinblick auf die CO,-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch auszuwihlen.

3.3. Gibt es keine Betriebsart nach Absatz 3.1 und Absatz 3.2 dieser Anlage, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus
durchlaufen kann, ist der Bezugspriifzyklus gemifl Anhang B1 Absatz 9 zu dndern.

a) gibt es eine primire Betriebsart, in der das Fahrzeug den gednderten Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungs-
erhaltung durchlaufen kann, ist diese Betriebsart zu wihlen

b) gibt es zwar keine primdre Betriebsart, aber andere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den gednderten
Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung durchlaufen kann, ist daraus die ungiinstigste Betriebsart
im Hinblick auf die CO,-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch auszuwahlen.

¢) gibt es keine Betriebsart, in der das Fahrzeug den gednderten Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Ladungserhaltung
durchlaufen kann, ist die Betriebsart bzw. sind die Betriebsarten mit dem hochsten Zyklusenergiebedarf zu
ermitteln und daraus die ungiinstigste Betriebsart im Hinblick auf die CO,-Emissionen und den Kraftstoff-
verbrauch auszuwihlen. Handelt es sich bei mindestens zwei oder mehreren dieser Betriebsarten um eine
konfigurierbare Startbetriebsart, ist daraus die ungiinstigste Betriebsart im Hinblick auf die CO,-Emissionen
und den Kraftstoffverbrauch auszuwihlen.
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4.  Elektrofahrzeuge mit vom Fahrer wihlbarer Betriebsart

4.1.

4.2.

4.3.

Bei Fahrzeugen mit einer vom Fahrer wihlbaren Betriebsart ist die Betriebsart fir die Priifung gemidfl den
folgenden Bedingungen zu wihlen.

Das Ablaufschema in Abbildung A8 Anl. 6/3 veranschaulicht die Wahl der Betriebsarten gemafl diesem Absatz.

Gibt es eine primdre Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugsprifzyklus durchlaufen kann, ist diese zu wihlen.

Gibt es keine primire Betriebsart, oder gibt es zwar eine primare Betriebsart, aber das Fahrzeug kann damit nicht
den Bezugspriifzyklus durchlaufen, ist die Betriebsart fiir die Priifung nach folgenden Bedingungen zu wihlen:

a) gibt es nur eine Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus durchlaufen kann, ist diese Betriebsart zu
wihlen

b) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus bei Betrieb bei Entladung durch-
laufen kann, und bei keiner dieser Betriebsarten handelt es sich um eine konfigurierbare Startbetriebsart, ist
daraus die ungiinstigste Betriebsart im Hinblick auf den Stromverbrauch auszuwahlen;

¢) gibt es mehrere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus durchlaufen kann und es handelt
sich bei mindestens zwei dieser Betriebsarten um eine konfigurierbare Startbetriebsart, ist daraus die ungtins-
tigste Betriebsart im Hinblick auf den Stromverbrauch auszuwihlen.

Gibt es keine Betriebsart nach Absatz 4.1 und Absatz 4.2 dieser Anlage, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus
durchlaufen kann, ist der Bezugspriifzyklus gemifl Anhang B1 Absatz 9 zu dndern. Der sich daraus ergebende
Priifzyklus ist als anzuwendender WLTP-Priifzyklus zu bezeichnen:

a) gibt es eine primire Betriebsart, in der das Fahrzeug den Bezugspriifzyklus durchlaufen kann, ist diese Betriebs-
art zu wihlen

b) gibt es zwar keine primire Betriebsart, aber andere Betriebsarten, in denen das Fahrzeug den gednderten
Bezugspriifzyklus durchlaufen kann, ist daraus die ungiinstigste Betriebsart im Hinblick auf den Stromverbrauch
zu wihlen. Falls mindestens zwei oder mehr konfigurierbare Startbetriebsarten vorhanden sind, ist die ungiins-
tigste Betriebsart fiir den Stromverbrauch aus diesen konfigurierbaren Startbetriebsarten auszuwiahlen;

c) gibt es keine Betriebsart, in der das Fahrzeug den gednderten Bezugspriifzyklus durchlaufen kann, ist die
Betriebsart bzw. sind die Betriebsarten mit dem hochsten Zyklusenergiebedarf zu ermitteln, und die ungiins-
tigste Betriebsart in Bezug auf den Stromverbrauch ist auszuwahlen.
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Anhang B8 — Anlage 7

Messung des Kraftstoffverbrauchs von mit Druckwasserstoff betriebenen Brennstoffzellen-Hybrid-Fahrzeugen

1. Allgemeine Anforderungen

Der Kraftstoffverbrauch ist mit dem gravimetrischen Verfahren nach Absatz 2 dieses Anlage zu messen.

Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der zustindigen Behorde kann der Kraftstoffverbrauch ent-
weder mit dem Verfahren auf der Grundlage des Drucks oder des Durchsatzes gemessen werden. In diesem Fall
legt der Hersteller technische Nachweise vor, dass das Verfahren gleichwertige Ergebnisse erzielt. Das Druck-
bzw. das Durchsatzverfahren ist in der Norm ISO 23828 beschrieben.

2. Gravimetrisches Verfahren
Der Kraftstoffverbrauch ist durch Messung der Masse des Kraftstofftanks vor und nach der Priffung zu be-
rechnen.

2.1 Ausriistung und Einstellung

2.1.1.  Abbildung A8 Anl. 7/1 zeigt ein Beispiel fiir die Messeinrichtung. Zur Messung des Kraftstoftverbrauchs sind

ein oder mehrere externe Kraftstofftanks zu verwenden. Die externen Kraftstofftanks sind zwischen dem
Originalkraftstofftank und dem Brennstoffzellensystem an die Kraftstoffleitung des Fahrzeugs anzuschliefen.

2.1.2.  Fir die Vorkonditionierung kann der Originaltank oder eine externe Wasserstoffquelle verwendet werden.
2.1.3.  Die Druckbetankung ist dem vom Hersteller empfohlenen Wert anzupassen.
2.1.4.  Unterschiede im Gaszufuhrdruck in den Leitungen bei Austausch der Leitungen sind zu minimieren.

Wird ein Einfluss von Druckunterschieden erwartet, verstindigen sich der Hersteller und die zustdndige Behorde
dariiber, ob eine Korrektur erforderlich ist.

2.1.5. Waage

2.1.5.1. Die fur die Messung des Kraftstoffverbrauchs verwendete Waage muss den Bedingungen nach Tabelle A8
Anl. 7[1 entsprechen.

Tabelle A8 Anl. 7/1

Priifkriterien fiir die Analysewaage

Messsystem Auflosung Prizision

Waage 0,1 g hochstens hochstens 0,02 (%)

(*) Kraftstoffverbrauch (REESS Ladebilanz = 0) wihrend der Priifung, in Masse, Standardabweichung

2.1.5.2. Die Waage ist gemafl den Spezifikationen des Herstellers der Waage zu kalibrieren, oder mindestens so haufig,
wie in Tabelle A8 Anl. 7/2 vorgesehen.

Tabelle A8 Anl. 7/2

Kalibrierintervalle fiir das Instrument

Priifungen des Instruments Intervall

Prizision jahrliche und groflere Wartung
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2.1.5.3. Es sind angemessene Mittel zur Verringerung der Auswirkungen von Schwingungen und Konvektion (z.B.
schwingungsgedampfter Tisch, Windschutz) bereitzustellen.

Abbildung A8 Anl. 7/1

Beispiel fiir die Messeinrichtung

dabei ist:

1 die externe Kraftstoffzufuhr fir die Vorkonditionierung

2 der Druckregler

3 der Originaltank

4 das Brennstoffzellensystem

5 die Waage

6 der/die externe(n) Tank(s) fur die Messung des Kraftstoffverbrauchs

2.2. Priifverfahren

2.2.1. Die Masse des externen Kraftstofftanks wird vor der Priifung gemessen.

2.2.2. Der externe Tank wird, wie in Abbildung A8 Anl. 7/1 gezeigt, an die Kraftstoffleitung des Fahrzeugs an-
geschlossen.

2.2.3. Die Prifung wird bei Kraftstoffzufuhr aus dem externen Tank durchgefiihrt.
2.2.4.  Der externe Kraftstofftank wird von der Leitung getrennt.
2.2.5. Die Masse des Tanks und der Kraftstoffverbrauch werden nach der Priffung gemessen.

2.2.5.1. Auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung der zustindigen Behorde kann die Gewichtsinderung des
Wasserstoffs in der Hilfsleitung zwischen den Punkten 2 und 4 in Abbildung A8 Anl. 7/1 aufgrund von
Temperatur- und Druckdnderungen beriicksichtigt werden.

2.2.6.  Der nicht ausgeglichene Kraftstoffverbrauch bei Ladungserhaltung FCcg ., wird aus der vor und nach der
Priifung gemessenen Masse mit folgender Gleichung berechnet:

FCs . = % % 100

dabei ist:

FCrgnp  der wihrend der Priifung gemessene nicht ausgeglichene Kraftstoffverbrauch (in kg/100 km);
g die Masse des Tanks zu Priifbeginn (in kg);

2 die Masse des Tanks zu Priifende (in kg);

d die wahrend der Priifung gefahrene Strecke ( in km).
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2.2.7. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1B;

Der spezifische Kraftstoffverbrauch FCcgy, , nach den Absitzen 4.2.1.2.4 und 4.2.1.2.5 dieses Anhangs ist fiir
jede einzelne Phase gemdff Absatz 2.2 dieser Anlage zu berechnen. Das Priifverfahren ist mit externen Kraft-
stofftanks und Anschliissen an die Kraftstoffleitung des Fahrzeugs durchzufithren, die fiir jede Phase einzeln

vorbereitet sind.
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Anhang B8 — Anlage 8

Bestimmung zusitzlicher Stromverbrauchswerte, die fiir die Uberpriifung der Ubereinstimmung der
Produktion von Fahrzeugen mit reinem Elektroantrieb (PEV) und OVC-HEV erforderlich sind.

1. PEV

1.1. Der folgende Wert ist zu bestimmen und als Bezugswert fiir die Zwecke der Uberpriifung der Ubereinstimmung der
Produktion zu verwenden:
falls die Interpolationsmethode angewendet wird,
ECpc_indcop = ECpcr,cop * Kind * (ECpc-pcor — ECper,cop)
falls die Interpolationsmethode nicht angewendet wird,
ECpc-ind,cor = ECpc-icop
dabei ist:

ECpcingcop ~ Bezugswert fiir den Stromverbrauch eines einzelnen Fahrzeugs fiir die Zwecke der Priifung der
Ubereinstimmung der Produktion (in Wh/km);

ECpc_rcor der nach Absatz 1.2 dieser Anlage ermittelte Stromverbrauch von Fahrzeug L (in Wh/km);
ECpc_y.cop der nach Absatz 1.2 dieser Anlage bestimmte Stromverbrauch von Fahrzeug H (in Wh/km);
ECpc_icop der nach Absatz 1.2 dieser Anlage bestimmte Stromverbrauch von Fahrzeug i (in Wh/km);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden WLTP-Priif-

zyklus gemafl Absatz 4.5.3 dieses Anhangs.

1.2. Berechnung von ECDC—L,COP y ECDC—H,COP und ECDC—i,COP

ECDC—i,COP = ECDC,first,i x AFEC,i

dabei ist:

i (bei Anwendung der Interpolationsmethode) der Index L fiir das Fahrzeug L und der Index H fiir
das Fahrzeug H. Wird die Interpolationsmethode nicht angewendet, so steht der Index i fiir das
gepriifte Fahrzeug.

ECpc_icop der angeglichene Stromverbrauch von Fahrzeug i anhand der Entladung des REESS im ersten
anzuwendenden WLTP-Priifzyklus (in Wh/km);

ECpc firsti der gemittelte gemessene Stromverbrauch von Fahrzeug i anhand der Entladung des REESS im
ersten anzuwendenden WLTP-Priifzyklus gemifl Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

AFgc; der Abgleichfaktor von Fahrzeug i gemidfl Tabelle A8/10 Schritt Nr. 7 fiir das Verfahren fur die

Priifung Typ 1 mit aufeinanderfolgenden Zyklen oder Tabelle A8/11 Schritt Nr. 6 fiir das verkiirzte
Verfahren fur die Priifung Typ 1.

2. Extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (OVC-HEV)

Dieser Absatz ist nur anzuwenden, wenn wihrend der Typgenehmigung im ersten Zyklus der Priifung Typ 1 bei
Entladung kein Motorstart erfolgt. Falls ein Motorstart erfolgt, ist dieser Absatz nicht anwendbar.
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2.1. Der folgende Wert ist zu bestimmen und als Bezugswert fiir die Zwecke der Uberpriifung der Ubereinstimmung der
Produktion zu verwenden:

falls die Interpolationsmethode angewendet wird,
ECpc_ind,cp,cor = ECpcr.ep,cor * Kind * (ECpc-p,cp,corECpc-1.cp,cop)
falls die Interpolationsmethode nicht angewendet wird,
ECpc-ind,cp,cor = ECpcicp,cop
dabei ist:

ECpc_ingcpcop  der Bezugswert des Stromverbrauchs eines einzelnen Fahrzeugs bei Entladung fiir die Zwecke der
Prifung der Ubereinstimmung der Produktion (in Whjkm);

ECphccpcop  der nach Absatz 2.2 dieser Anlage bestimmte Stromverbrauch von Fahrzeug L bei Entladung fiir
die Zwecke der Priifung der Ubereinstimmung der Produktion (in Wh/km);

ECphcpcpcop  der nach Absatz 2.2 dieser Anlage bestimmte Stromverbrauch von Fahrzeug H bei Entladung fiir
die Zwecke der Priifung der Ubereinstimmung der Produktion (in Wh/km);

ECpcicpcop  der mach Absatz 2.2 dieser Anlage bestimmte Stromverbrauch von Fahrzeug i bei Entladung fiir
die Zwecke der Priiffung der Ubereinstimmung der Produktion (in Wh/km);

Kind der Interpolationskoeffizient des untersuchten Einzelfahrzeugs im anzuwendenden WLTP-Priif-
zyklus gemdfl Absatz 4.5.3 dieses Anhangs.

2.2. Berechnung von ECpc 1 cp cops ECpcn,cp.cop und ECpc;cp cop
ECpcsien,cor = ECpeaicp first * AFecaccpi
dabei ist:

i (bei Anwendung der Interpolationsmethode) der Index L fiir das Fahrzeug L und der Index H fiir
das Fahrzeug H. Wird die Interpolationsmethode nicht angewendet, so steht der Index i fir das
gepriifte Fahrzeug;

ECpcicpcop  der angeglichene Stromverbrauch bei Entladung anhand der Entladung des REESS im ersten an-
zuwendenden WLTP-Priifzyklus (in Wh/km);

ECpcicpfie  der gemittelte gemessene Stromverbrauch von Fahrzeug i bei Entladung anhand der Entladung des
REESS im ersten anzuwendenden WLTC-Priifzyklus gemdfl Absatz 4.3 dieses Anhangs (in Wh/km);

AFgc ac.opii der Abgleichfaktor von Fahrzeug i

gilt:

wobei fir Stufe 1A

ECAC,CD,declared,i

AFgcac,cpi =
’ ’ ECac,cpave,i

gilt:

ECc D declared; ist der angegebene Stromverbrauch von Fahrzeugi bei Entladung gemifl Tabelle A8/8 Schritt
Nr. 14 (in Whjkm);

ECc.cpavei ist der gemittelte gemessene Stromverbrauch von Fahrzeug i bei Entladung gemifd Tabelle A8/8
Schritt Nr. 13 (in Wh/km);
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fiir Stufe 1B

ECyeqi
AF L=
ECACCDS = g
gilt:
ECyec; ist der angegebene Stromverbrauch von Fahrzeug i bei der Priifung Typ 1 bei Entladung gemaifs
Tabelle A8/9 Schritt Nr. 8 (in Wh/km);
EC,.; ist der gemittelte gemessene Stromverbrauch von Fahrzeug i bei der Priifung Typ 1 bei Entladung

gemdfd Tabelle A8/9 Schritt Nr. 8 (in Wh/km).
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ANHANG B9

Bestimmung der Gleichwertigkeit der Verfahren

Dieser Anhang gilt nur fiir Stufe 1A;
1.  Allgemeine Anforderungen

Auf Antrag des Herstellers kann die zustindige Behorde andere Messverfahren zulassen, wenn damit gemif
Absatz 1.1 dieses Anhangs gleichwertige Ergebnisse erzielt werden. Die Gleichwertigkeit des Anwirters fiir ein
Verfahren ist der zustindigen Behorde nachzuweisen.

1.1. Entscheidung tiber Gleichwertigkeit

Ein Anwirter fiir ein Verfahren gilt als gleichwertig, sofern die Genauigkeit und Prazision mindestens gleichwertig
mit der des Bezugsverfahrens sind.

1.2. Feststellung der Gleichwertigkeit

Die Feststellung der Gleichwertigkeit eines Verfahrens erfolgt auf der Grundlage einer Korrelationsstudie zwischen
dem Anwirter auf ein Verfahren und dem Bezugsverfahren. Die fiir die Korrelationspriifungen heranzuziehenden
Verfahren miissen von der zustindigen Behorde genehmigt werden.

Das Grundprinzip fiir die Feststellung der Genauigkeit und Prizision des Anwirters fiir ein Verfahren und des
Bezugsverfahrens folgt den Leitlinien von ISO 5725 Teil 6 Anhang 8 ,Vergleich alternativer Messverfahren®.

1.3. Durchfithrungsbestimmungen (RESERVIERT)
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ANHANGE, TEIL C

Anhang C1: (Reserviert)
Anhang C2: (Reserviert)
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ANHANG (3

(Priifung Typ 4)
Bestimmung der Verdunstungsemissionen bei Fahrzeugen mit einem mit Benzin betriebenen Motor
Typ 4-Prifverfahren und Priifbedingungen

1. Einleitung

In diesem Anhang wird das wiederholbare, reproduzierbare und fiir den tatsichlichen Fahrbetrieb repri-
sentative Verfahren fir die Bestimmung der Verdunstungsemissionen leichter Nutzfahrzeuge beschrieben.

2. Technische Anforderungen

2.1. Das Verfahren umfasst die Priifung auf Verdunstungsemissionen und zwei zusitzliche Priifungen, ndmlich
die Priffung der Alterung des Aktivkohlebehilters gemaff Beschreibung in Absatz 5.1 dieses Anhangs und
die Priifung der Durchlissigkeit des Kraftstofftanksystems gemifs Beschreibung in Absatz 5.2 dieses An-
hangs. Bei der Priffung auf Verdunstungsemissionen (Abbildung C3/4) werden die Emissionen aus der
Kohlenwasserstoffverdunstung aufgrund von Temperaturschwankungen im Tagesverlauf sowie aufgrund
des HeifSabstellens beim Parken bestimmt.

2.2. Fir den Fall, dass im Kraftstoffsystem mehrere Aktivkohlebehilter zum Einsatz kommen, gelten alle in
dieser Anlage enthaltenen Bezugnahmen auf ,Aktivkohlebehalter” fiir jeden dieser Aktivkohlebehilter.

3. Fahrzeug

Das Fahrzeug muss in einem guten technischen Zustand und vor der Priffung mindestens 3 000 km
eingefahren sein. Fiir die Bestimmung der Verdunstungsemissionen sind der Kilometerstand und das Alter
des fiir die Zertifizierung benutzten Fahrzeugs festzuhalten. Wihrend der Einfahrzeit muss die Anlage zur
Begrenzung der Verdunstungsemissionen angeschlossen sein und ordnungsgemif$ funktionieren. Der geal-
terte Aktivkohlebehilter darf wihrend der Einfahrphase nicht eingebaut sein.

Ein nach dem in den Absidtzen 5.1 bis einschlieSlich 5.1.3.1.3 dieses Anhangs beschriebenen Verfahren
gealterter Aktivkohlebehilter darf erst zu Beginn des in Absatz 6.5.1 dieses Anhangs beschriebenen Ver-
fahrens zum Ablassen und erneuten Befiillen von Kraftstoff eingebaut werden.

4. Priifgerite, Kalibrierungsanforderungen und -intervalle

Sofern in diesem Abschnitt nicht anders angegeben, sind die fiir die Priifung verwendeten Gerite vor ihrer
ersten Verwendung und danach in angemessenen Wartungsintervallen zu kalibrieren. Ein angemessenes
Wartungsintervall ist entweder nach den Empfehlung des Geriteherstellers oder nach bestem technischen
Ermessen zu wiahlen.

4.1. Rollenpriifstand
Der Rollenpriifstand muss den Vorschriften von Anhang B5 Absatz 2 bis einschlieSlich Absatz 2.4.2
entsprechen.

4.2. Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen

Der Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen muss eine gasdichte, rechteckige Messkammer sein,
die das Priiffahrzeug aufnehmen kann. Das Fahrzeug muss von allen Seiten zuginglich sein, und der
geschlossene Priffraum muss entsprechend den Vorschriften von Anlage 1 dieses Anhangs gasdicht sein.
Die Innenwand des Priifraums muss gegeniiber Kohlenwasserstoffen undurchlissig und reaktionstrdge sein.
Mit der Temperieranlage muss die Lufttemperatur im Priifraum so geregelt werden konnen, dass sie
wiahrend der gesamten Priifung der vorgeschriebenen Temperatur in Abhingigkeit von der Zeit mit einer
mittleren Abweichung von 1 °C wihrend der Priifdauer entspricht.

Das Regelsystem muss so abgestimmt sein, dass sich ein gleichmifSiger Temperaturverlauf ergibt, bei dem
ein Uberschwingen, ein Pendeln und eine Instabilitdt bei dem gewiinschten Langzeitprofil der Umgebungs-
temperatur auf ein Minimum beschrinkt sind. Die Temperaturen der Innenwinde diirfen zu keiner Zeit
wahrend der Tankatmungspriifung weniger als 5 °C und mehr als 55 °C betragen.

Die Winde miissen so beschaffen sein, dass die Warme gut abgeleitet wird. Die Temperaturen der Innen-
winde diirfen wihrend der Heiffabstellpriifung nicht weniger als 20 °C und nicht mehr als 52 °C betragen.
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4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.1.1.

4.2.3.1.2.

4.2.3.1.3.

4.2.3.2.

Zum Ausgleich der Volumeninderungen aufgrund der Anderungen der Temperatur des Priifraums kann
entweder ein Priifraum mit verdnderlichem Volumen oder ein Priffraum mit festem Volumen verwendet
werden.

Pritffraum mit verinderlichem Volumen

Der Priifraum mit veridnderlichem Volumen wird mit der Anderung der Temperatur der Luftmasse in
seinem Inneren groRer oder kleiner. Die Anderungen des Innenvolumens kénnen entweder mithilfe von
beweglichen Wandplatten oder eines Faltenbalgs erfolgen, bei dem ein oder mehr undurchlissige Luftsicke
in dem Priifraum sich mit der Anderung des Innendrucks durch den Luftaustausch ausdehnen oder zu-
sammenzichen. Bei jeder Art der Volumenanpassung muss der Dichtheitszustand des Priifraums nach den
Vorschriften von Absatz 4.2.3 dieses Anhangs in dem festgelegten Temperaturbereich erhalten bleiben.

Bei jeder Art der Volumenanpassung muss die Differenz zwischen dem Innendruck des Priffraums und dem
Luftdruck auf einen Hochstwert von * 0,5 kPa begrenzt sein.

Der Priifraum muss durch Sperrvorrichtungen auf ein festes Volumen begrenzt werden konnen. Bei einem
Priifraum mit verdnderlichem Volumen muss eine Anderung von +7 % gegeniiber dem ,Nennvolumen®
(siche Absatz 4.2.3.1.1 dieses Anhangs) moglich sein, wobei Temperatur- und Luftdruckschwankungen
wahrend der Priifung berticksichtigt werden.

Priiffraum mit festem Volumen

Der Priifraum mit festem Volumen muss aus starren Platten gefertigt sein, die so beschaffen sind, dass sich
das Volumen nicht verindert, und den nachstehenden Vorschriften entsprechen.

Der Prifraum muss mit einer Ausstromoffnung versehen sein, durch die wahrend der gesamten Priifung
Luft mit einer niedrigen, konstanten Geschwindigkeit aus dem Priifraum abgesaugt wird. Durch eine Ein-
stromoffnung kann Frischluft zugefithrt werden, damit auf diese Weise die ausstromende Luft durch AufSen-
luft ersetzt wird. Die Ansaugluft muss mit Aktivkohle gefiltert werden, damit ein relativ konstanter Kohlen-
wasserstoffgehalt gewihrleistet ist. Bei jeder Art der Volumenanpassung muss die Differenz zwischen dem
Innendruck des Priifraums und dem Luftdruck auf einen Wert zwischen 0 kPa und -0,5 kPa begrenzt sein.

Mit den Gerdten muss die Kohlenwasserstoffmasse in der einstromenden und der ausstromenden Luft mit
einer Genauigkeit von 0,01 Gramm gemessen werden konnen. Zum Auffangen einer proportionalen Probe
aus der abgesaugten und der zugefithrten Luft kann ein Probenahmesystem mit Sammelbeuteln verwendet
werden. Man kann die einstromende und die ausstromende Luft auch kontinuierlich mithilfe eines On-line-
FID analysieren und anhand der Durchsatzmesswerte ein Integral bilden, um eine kontinuierliche Aufzeich-
nung der zuriickgehaltenen Kohlenwasserstoffmasse zu erhalten.

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 UngleichmifRigkeiten, wie z.
B. Streben, sorgfiltig bestimmt. Das Innenvolumen der Kammer wird aus diesen Werten berechnet.

Priifriume mit veranderlichem Volumen miissen durch Sperrvorrichtungen auf ein festes Volumen begrenzt
werden konnen, wenn der Priifraum bei einer Umgebungstemperatur von 30 °C oder nach Wahl des
Herstellers 29 °C gehalten wird. Dieses Nennvolumen muss innerhalb von * 0,5 % des angegebenen Werts
reproduzierbar sein.

Das Nettoinnenvolumen wird bestimmt, indem 1,42 m® vom Innenvolumen der Kammer abgezogen wer-
den. Statt des Werts von 1,42 m® kann auch das Volumen des Priiffahrzeugs bei geoffnetem Gepackraum
und geoffneten Tiiren verwendet werden.

Die Kammer ist nach den Vorschriften des Absatzes 4.2.3.3 dieses Anhangs zu {iberpriifen. Wenn die
Propanmasse nicht auf + 2 % genau mit der eingeblasenen Masse iibereinstimmt, miissen Korrekturmaf3-
nahmen getroffen werden.

Bestimmung der Hintergrundemissionen in der Kammer

Bei diesem Priifvorgang wird festgestellt, ob die Kammer Materialien enthalt, die erhebliche Mengen an
Kohlenwasserstoffen emittieren. Die Priifung ist bei Inbetriebnahme des Priifraums, nach Priifvorgingen in
dem Priifraum, die einen Einfluss auf die Hintergrundemissionen haben konnen, und mindestens einmal pro
Jahr durchzufiihren.
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4.2.3.2.1. Prifriume mit verinderlichem Volumen konnen entsprechend der Beschreibung in Absatz 4.2.3.1.1 dieses
Anhangs sowohl in gesperrtem als auch in ungesperrtem Zustand genutzt werden; die Umgebungstem-
peratur ist wihrend der unten genannten vierstiindigen Priifzeit auf 35°C + 2°C oder nach Wahl des
Herstellers auf 36 °C = 2 °C zu halten.

4.2.3.2.2. Prifriume mit festem Volumen miissen bei geschlossenen Ein- und Ausstromoffnungen genutzt werden.
Die Umgebungstemperatur ist wahrend der unten genannten vierstiindigen Priifzeit bei 35 °C = 2 °C bzw.
nach Wahl des Herstellers bei 36 °C + 2 °C zu halten.

4.2.3.2.3.  Der Pritfraum kann gasdicht verschlossen und der Mischventilator bis zu 12 Stunden lang betrieben werden,
bevor die vierstiindige Priifzeit zur Bestimmung der Hintergrundemissionen beginnt.

4.2.3.2.4. Der Analysator ist (falls erforderlich) zu kalibrieren, anschlieend ist er auf null zu stellen und der Mess-
bereich einzustellen.

4.2.3.2.5. Der Priifraum ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwasserstoffkonzentration angezeigt wird. Der
Mischventilator wird eingeschaltet, falls dies nicht schon geschehen ist.

4.2.3.2.6. Dann wird die Kammer gasdicht verschlossen, und die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die
Temperatur und der Luftdruck werden gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cycy, P; und T; bei der
Berechnung der Hintergrundemissionen im Priffraum verwendet.

4.2.3.2.7. Der Priifraum bleibt vier Stunden lang bei eingeschaltetem Mischventilator in diesem Zustand.

4.2.3.2.8.  Nach dieser Zeit wird derselbe Analysator zur Messung der Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer
verwendet. Die Temperatur und der Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Diese Werte sind die Endwerte
Chcr Pp Tr.

4.2.3.2.9. Die Verinderung der Kohlenwasserstoffmasse im Priifraum ist fiir die Priifzeit nach den Vorschriften des
Absatzes 4.2.3.4 dieses Anhangs zu berechnen. Sie darf nicht grofer als 0,05 g sein.

4.2.3.3. Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoffreste

Bei der Kalibrierung und der Priifung auf Kohlenwasserstoffriickhaltung in dem Priifraum wird das nach den
Vorschriften des Absatzes 4.2.3.1 dieses Anhangs berechnete Volumen tiberpriift und auferdem die Leck-
rate bestimmt. Die Leckrate des Priifraums ist bei Inbetriebnahme des Priiffraums, nach Priifvorgingen in
dem Priifraum, die seine Dichtigkeit beeintrachtigen konnen und danach mindestens einmal pro Monat zu
bestimmen. Wenn sechs aufeinanderfolgende monatliche Priifungen auf Rest-Kohlenwasserstoffe ohne Kor-
rekturmafnahmen erfolgreich abgeschlossen wurden, kann die Leckrate des Priifraums danach so lange
vierteljahrlich bestimmt werden, wie keine Korrekturmafnahmen erforderlich sind.

4.2.3.3.1. Der Prifraum ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwasserstoffkonzentration erreicht ist. Der
Mischventilator wird eingeschaltet, falls dies nicht schon geschehen ist. Der Kohlenwasserstoffanalysator
wird auf Null eingestellt, falls erforderlich kalibriert, und es wird der Messbereich eingestellt.

4.2.3.3.2.  Ein Prifraum mit verdnderlichem Volumen ist durch Sperrvorrichtungen auf das Nennvolumen zu begren-
zen. Bei Prifriumen mit festem Volumen miissen die Ein- und Ausstromoffnungen geschlossen werden.

4.2.3.3.3. Die Umgebungstemperatursteuerung wird dann eingeschaltet (falls sie nicht bereits eingeschaltet ist) und auf
eine Ausgangstemperatur von 35 °C bzw. nach Wahl des Herstellers auf 36 °C eingestellt.

4.2.3.3.4.  Wenn sich der Priifraum bei 35 °C + 2 °C oder nach Wahl des Herstellers bei 36 °C + 2 °C stabilisiert hat,
wird der Priifraum verschlossen und die Hintergrundkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck
gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cpe;, P; und T, bei der Kalibrierung des Priifraums verwendet.

4.2.3.3.5. Eine Menge von ungefihr 4 Gramm Propan wird in den Priifraum eingeblasen. Die Propanmasse muss mit
einer Genauigkeit und einer Prizision von * 2 % bestimmt werden.

4.2.3.3.6. Die Gase in der Kammer miissen sich funf Minuten lang durchmischen, dann werden die Kohlenwasser-
stoffkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen. Diese Werte sind die Werte Cycp, Pp, Ty fiir
die Kalibrierung des Priifraums sowie die Ausgangswerte Cycy, P;, T; fiir die Priifung auf Kohlenwasserstoff-
riickhaltung.

4.2.3.3.7. Anhand der Messwerte nach den Absdtzen 4.2.3.3.4 und 4.2.3.3.6 dieses Anhangs und der Formel in
Absatz 4.2.3.4 dieses Anhangs wird die Propanmasse im Priifraum berechnet. Diese Masse muss auf * 2 %
genau mit der nach den Vorschriften des Absatzes 4.2.3.3.5 dieses Anhangs bestimmten Propanmasse
iibereinstimmen.

4.2.3.3.8. Bei einem Priifraum mit verinderlichem Volumen ist durch das Losen der Sperrvorrichtungen die Begren-
zung auf das Nennvolumen aufzuheben. Bei Priffriumen mit festem Volumen miissen die Ein- und Aus-
stromoffnungen gedffnet werden.



L 290/570

Amtsblatt der Europdischen Union 10.11.2022

4.2.3.3.9.

4.2.3.3.10.

4.2.3.3.11.

4.2.3.4.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

4.3.2.1.

4.3.3.1.

AnschlieSend beginnt der Priifvorgang, bei dem die Umgebungstemperatur entsprechend dem in Absatz
6.5.9 dieses Anhangs angegebenen Temperaturverlauf oder dem alternativen Temperaturverlauf innerhalb
von 15 Minuten nach dem gasdichten VerschlieBen des Priifraums fiir die Dauer von 24 Stunden wie folgt
zyklisch verdndert wird: Absenken von 35 °C auf 20 °C und Erhohen auf 35 °C oder — nach Wahl des
Herstellers — Absenken von 35,6 °C auf 22,2 °C und Erhohen auf 35,6 °C. (Die zuldssigen Abweichungen
sind in Absatz 6.5.9.1 dieses Anhangs angegeben.)

Am Ende dieses 24-Stunden-Zeitraums werden Kohlenwasserstoff-Endkonzentration, Temperatur und Um-
gebungsluftdruck gemessen und aufgezeichnet. Diese Werte sind die Endwerte Cyycp, Pp, Ty fiir die Priifung
auf Kohlenwasserstoffriickhaltung.

Anhand der Formel in Absatz 4.2.3.4 dieses Anhangs wird dann die Kohlenwasserstoffmasse aus den
Messwerten nach den Absitzen 4.2.3.3.6 und 4.2.3.3.10 dieses Anhangs berechnet. Der Wert der Masse
darf nicht um mehr als 3 % von dem der Kohlenwasserstoffmasse nach Absatz 4.2.3.3.7 dieses Anhangs
abweichen.

Berechnungen

Mithilfe der Berechnung der Anderung der Kohlenwasserstoff-Nettomasse im Priifraum werden die Kohlen-
wasserstoff-Hintergrundkonzentration und die Leckrate des Priifraums bestimmt. Der Ausgangs- und der
Endwert der Kohlenwasserstoffkonzentration, der Temperatur und des Luftdrucks werden zur Berechnung
der Masseninderung verwendet.

Die Berechnung erfolgt entweder mit der Gleichung nach Absatz 7.1 oder 7.1.1 dieses Anhangs unter
Verwendung des folgenden Werts fiir V.

A% ist das Netto-Priifraumvolumen (in m?).

Analysesysteme
Die Analysesysteme miissen den Vorschriften der Absitze 4.3.1 bis. 4.3.3 dieses Anhangs entsprechen.

Die kontinuierliche Messung von Kohlenwasserstoffen ist nur bei Verwendung eines Priifraums mit festem
Volumen obligatorisch.

Kohlenwasserstoffanalysator

Die Atmosphire in der Kammer wird mit einem Kohlenwasserstoffanalysator vom Typ eines Flammenio-
nisations-Detektors (FID) tiberwacht. 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 Kohlenwasserstoffanalysators muss bis 90 % des Skalenendwerts weniger als
1,5 Sekunden betragen. Seine Messbestindigkeit muss fiir eine Dauer von 15 Minuten bei allen Mess-
bereichen bei Null und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts besser als 2 % des Skalenendwerts sein.

Die Wiederholprizision des Analysators, ausgedriickt als eine Standardabweichung, muss bei allen ver-
wendeten Messbereichen bei Null und bei 80 = 20 % des Skalenendwerts besser als + 1% des Skalen-
endwerts sein.

Die Messbereiche des Analysators miissen so gewihlt werden, dass bei den Messungen, der Kalibrierung und
den Dichtigkeitspriifungen die bestmogliche Genauigkeit gewihrleistet ist.

Datenaufzeichnungsgerit des Kohlenwasserstoffanalysators

Der Kohlenwasserstoffanalysator muss mit einem Bandschreiber oder einem anderen Datenverarbeitungs-
system, das das elektrische Ausgangssignal mindestens einmal pro Minute aufzeichnet, ausgeriistet sein. Die
Betriebskenngrofen des Aufzeichnungsgerits miissen den Kenngroflen des aufgezeichneten Signals mindes-
tens dquivalent sein, und die Ergebnisse miissen kontinuierlich aufgezeichnet werden. In der Aufzeichnung
miissen der Beginn und das Ende der Heif$abstell- oder Tankatmungspriifung (sowie der Beginn und das
Ende der Probenahmezeiten und die Zeit zwischen Anfang und Ende jeder Priifung) eindeutig angezeigt
werden.

Uberpriifung des Flammenionisations-Detektors (FID)
Optimierung des Ansprechverhaltens des Detektors

Der FID ist nach den Angaben des Gerdteherstellers einzustellen. Zur Optimierung des Ansprechverhaltens
ist in dem am meisten verwendeten Messbereich Propan in Luft zu verwenden.
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4.3.3.2. Kalibrierung des Kohlenwasserstoffanalysators

Der Analysator ist mit Propan in Luft und gereinigter synthetischer Luft zu kalibrieren. Siche Anhang B5
Absatz 6.2 dieser Regelung.

Jeder bei normalem Betrieb verwendete Betriebsbereich wird gemiff den Absitzen 4.3.3.2.1 bis 4.3.3.2.4
dieses Anhangs kalibriert.

4.3.3.2.1. Die Kalibrierkurve wird aus mindestens finf Kalibrierpunkten erstellt, die in moglichst gleichem Abstand
iiber den Messbereich verteilt sind. Die Nennkonzentration des Kalibriergases mit der hochsten Konzen-
tration muss mindestens 80 % des Skalenendwerts betragen.

4.3.3.2.2. Die Kalibrierkurve wird nach der Methode der kleinsten Quadrate berechnet. Ist der resultierende Grad des
Polynoms grofer als 3, dann muss die Zahl der Kalibrierpunkte mindestens so grofs wie der Grad dieses
Polynoms plus 2 sein.

4.3.3.2.3. Die Kalibrierkurve darf nicht um mehr als 2 % vom Nennwert jedes Kalibriergases abweichen.

4.3.3.2.4. Anhand der Koeffizienten des nach den Vorschriften in Anhang B5 Absatz 5 berechneten Polynoms ist eine
Tabelle zu erstellen, in der in Stufen von hochstens 1 % des Skalenendwerts der angezeigte Messwert der
tatsichlichen Konzentration gegeniibergestellt wird. Diese Tabelle ist fiir jeden kalibrierten Messbereich des

Analysators zu erstellen. In der Tabelle miissen auflerdem andere wichtige Daten angegeben sein, wie z. B.:

a) das Datum der Kalibrierung und gegebenenfalls der Messbereichs- und Nulleinstellung iiber Potentio-
meter,

b) der Nennmessbereich,
c) die technischen Daten fiir jedes verwendete Kalibriergas,

d) der tatsichliche und der angezeigte Wert fiir jedes verwendete Kalibriergas sowie die prozentualen
Differenzen,

e) das Brenngas fur den FID und der Typ des Analysators,
f) der FID-Brennluftdruck.

4.3.3.2.5. Es konnen auch andere Verfahren (Rechner, elektronische Messbereichsumschaltung usw.) angewendet
werden, wenn der zustindigen Behorde nachgewiesen wird, dass mit ihnen die gleiche Genauigkeit erzielt
werden kann.

4.4. Temperaturschreiber
Die Temperaturschreiber miissen den Vorschriften der Absitze 4.4.1 bis. 4.4.5 dieses Anhangs entsprechen.

4.4.1. Die Temperatur in der Kammer wird an zwei Stellen mithilfe von Temperatursensoren aufgezeichnet, die so
angeschlossen sind, dass sie einen Mittelwert anzeigen. Die Messpunkte befinden sich in der Priiftkammer
ungefdhr 0,1 m vor der vertikalen Mittellinie jeder Seitenwand in einer Hohe von 0,9 m + 0,2 m.

4.4.2. Die Temperatur des (der) Kraftstofftanks wird mithilfe des Sensors aufgezeichnet, der sich in der in Absatz
6.1.1 dieses Anhangs beschriebenen Lage befindet, wenn die Fallenbeladung unter Verwendung von Benzin

erfolgt (Absatz 6.5.5.3 dieses Anhangs).

4.4.3. Die Temperaturen miissen wihrend der gesamten Dauer der Verdunstungsemissionsmessungen mindestens
einmal pro Minute aufgezeichnet oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

4.4.4. Die Genauigkeit des Temperaturschreibers muss + 1,0 K und die Messwertauflosung + 0,4 K betragen.
4.4.5. Das Aufzeichnungs- oder Datenverarbeitungssystem muss eine Auflosung von + 15 Sekunden haben.
4.5. Druckschreiber

Der Druckschreiber muss den Vorschriften der Absitze 4.5.1 bis. 4.5.3 entsprechen.
4.5.1. Die Differenz Ap zwischen dem Luftdruck im Priifbereich und dem Innendruck im Priifraum muss wahrend
der gesamten Dauer der Verdunstungsemissionsmessungen mindestens einmal pro Minute aufgezeichnet

oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

4.5.2. Die Genauigkeit des Druckschreibers muss * 0,3 kPa und die Messwertauflosung * 0,025 kPa betragen.
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4.5.3. Das Aufzeichnungs- oder Datenverarbeitungssystem muss eine Auflosung von + 15 Sekunden haben.
4.6. Ventilatoren
Die Ventilatoren missen den Vorschriften in den Absitzen 4.6.1 und 4.6.2 dieses Anhangs entsprechen.

4.6.1. Die Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer muss mithilfe von einem oder mehreren Ventilatoren
oder Gebldsen bei geodffneten Tiren der gasdichten Klimakammer zur Bestimmung der Verdunstungsver-
luste auf die Kohlenwasserstoffkonzentration der Umgebungsluft reduziert werden konnen.

4.6.2. In der Kammer miissen sich ein oder mehrere Ventilatoren oder Geblise mit gleicher Forderleistung (0,1 bis
0,5 m’[s) befinden, mit denen die Luft in der Kammer griindlich durchgemischt wird. In der Kammer
missen wahrend der Messungen eine gleichbleibende Temperatur und Kohlenstoffkonzentration erreicht
werden konnen. Das Fahrzeug darf in der Kammer keinem direkten Luftstrom aus den Ventilatoren oder
Gebldsen ausgesetzt sein.

4.7. Kalibriergase
Die Gase miissen den Vorschriften der Absitze 4.7.1 und 4.7.2 dieses Anhangs entsprechen.
4.7.1. Folgende reine Gase miissen fuir die Kalibrierung und den Betrieb der Geridte verfiigbar sein:
gereinigte synthetische Luft: (Reinheit: < 1 ppm Kohlenstoff-Aquivalent (C,),
<1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);
Sauerstoffgehalt zwischen 18 Vol.-% und 21 Vol.-%;
Brenngas fiir den Kohlenwasserstoffanalysator: (40 + 2 % Wasserstoff und Rest Helium mit weniger als

1 ppm Kohlenstoff-Aquivalent (C1), weniger als 400 ppm CO,);

Propan (C;Hy): 99,5 % Mindestreinheit;

Butan (C4H;): 98 % Mindestreinheit;
Stickstoff (N,): 98 % Mindestreinheit.
4.7.2. Es miissen Kalibrier- und Justiergase verfiigbar sein, die ein Gemisch aus Propan (C3Hg) und gereinigter

synthetischer Luft enthalten. Die tatsichlichen Konzentrationen eines Kalibriergases miissen dem angege-
benen Wert auf 2 % genau entsprechen. Wenn ein Gasmischdosierer verwendet wird, muss die tatsichliche
Konzentration der verdiinnten Gase auf * 2 % genau erreicht werden. Die in den Absitzen 4.2.3 und 4.3.3
dieses Anhangs angegebenen Konzentrationen konnen auch durch Verwendung eines Gasteilers unter Ein-
satz synthetischer Luft als Verdiinnungsgas erreicht werden.

4.8. Waagschale des Aktivkohlebehilters fur die Messung des Puffverlusts bei Druckentlastung
Die Waagschale des Aktivkohlebehilters muss eine Genauigkeit von #+ 0,02 g aufweisen.
4.9. Erwiarmung des Kraftstofftanks (nur bei Fallenbeladung bei Verwendung von Benzin)

4.9.1. Der Kraftstoff in dem (den) Kraftstoffbehilter(n) des Fahrzeugs ist durch eine regelbare Wirmequelle zu
erwirmen; dafiir ist beispielsweise ein Heizkissen mit einer Leistung von 2 000 W geeignet. Das Erwir-
mungssystem muss an die Teile der Tankwinde unterhalb der Kraftstoffoberfliche Wirme gleichmafig
abgeben, damit es nicht zu einer ortlichen Uberhitzung des Kraftstoffs kommt. Der Dampf im Tank
tiber dem Kraftstoft darf nicht erwdrmt werden.

4.9.2. Mit dem Gerdt zur Erwirmung des Kraftstofftanks muss der Kraftstoff im Tank innerhalb von 60 Minuten
von 16 °C gleichmifig um 14 °C erwdrmt werden konnen, wobei sich der Temperatursensor in der in
Absatz 4.9.3 dieses Anhangs beschriebenen Lage befinden muss. Mit dem Erwdrmungssystem muss die
Kraftstofftemperatur wihrend der Erwdrmung des Tanks mit einer Genauigkeit von * 1,5 °C gegeniiber der
vorgeschriebenen Temperatur geregelt werden konnen.

4.9.3. Der Kraftstoffbehilter des Fahrzeugs muss, ohne dass dadurch undichte Stellen entstehen, mit einem
Temperatursensor versehen sein, mit dem die Temperatur in der Mitte des Kraftstoffs in dem zu 40 %
seines Fassungsvermogens gefullten Kraftstoffbehilter gemessen werden kann.

5. Verfahren fur die Alterungspriifung der Aktivkohlebehilter und Bestimmung des Diffusionsfaktors
5.1. Alterung der Aktivkohlebehilter

Vor Durchfithrung der Heiffabstell- und der Tankatmungspriifung muss der Aktivkohlebehilter nach fol-
gendem, in Abbildung C3/1 beschriebenen Verfahren gealtert werden.
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Abbildung C3/1
Verfahren der Alterungspriifung der Aktivkohlebehilter

Prifbeginn

Auswahlen eines neuen Aktivkohle-
behalters
I

5.1.1. Alterung durch Belastung mit

50 Wieder- Temperaturzyklen
holungen

5.1.2. Alterung durch
Schwingungsbelastung

5.1.3. Alterung durch
Kraftstoffdampfeinwirkung und Bestimmung
des BWC300-Werts

5.1.1. Alterung durch Belastung mit Temperaturzyklen

Der Aktivkohlebehilter muss die Zyklen in einem speziellen Temperaturpriifraum bei -15 °C bis 60 °C
durchlaufen, und zwar mit einer 30-miniitigen Stabilisierung bei -15 °C und bei 60 °C. Jeder Zyklus dauert
210 Minuten (siche Abbildung C3/2).

Der Temperaturgradient muss moglichst nahe an 1 °C/min sein. Kein Zwangsluftstrom sollte den Aktiv-
kohlebehilter passieren.

Der Zyklus muss 50-mal hintereinander durchlaufen werden. Dieses Verfahren dauert insgesamt
175 Stunden.

Abbildung C3/2
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5.1.2. Alterung durch Schwingungsbelastung
Nach dem Temperaturalterungsverfahren ist der Aktivkohlebehalter, der entsprechend der Ausrichtung im
Fahrzeug angebracht ist, in vertikaler Richtung mit einem Grms-Wert (Root Mean Square Acceleration —
Effektivwert der Beschleunigung) von insgesamt > 1,5 m/s? bei einer Frequenz von 30 + 10 Hz zu schiitteln.
Die Priffung dauert 12 Stunden.

5.1.3. Alterung durch Kraftstoffdampfeinwirkung und Bestimmung des BWC300-Werts

5.1.3.1. Das Alterungsverfahren muss aus einer wiederholten Belastung mit Kraftstoffdimpfen und anschliefender
Spiilung mit Laborluft bestehen.

5.1.3.1.1.  Im Anschluss an die Temperatur- und die Schwingungsalterung ist der Aktivkohlebehilter mit einer Mi-
schung aus handelsiiblichem Kraftstoff gemifl Angaben in Absatz 5.1.3.1.1.1 dieses Anhangs und Stickstoff
oder Luft mit einem Kraftstoffdampfvolumen von 50 # 15 % zu altern. Die Kraftstoffdampf-Fiillrate muss
60 + 20 g/h betragen.
Der Aktivkohlebehilter ist bis zu einem Durchbruch von 2 Gramm zu beladen. Alternativ gilt die Beladung
als abgeschlossen, wenn die Kohlenwasserstoffkonzentration am Entliiftungsauslass einen Wert von
3 000 ppm erreicht.

5.1.3.1.1.1. Der fur diese Priffung verwendete handelsiibliche Kraftstoff muss in folgender Hinsicht dieselben Anforde-
rungen erfiillen wie der Bezugskraftstoff:
a) Dichte bei 15°C
b) Dampfdruck
¢) Siedeverlauf (70 °C, 100 °C, 150 °C)
d) Kohlenwasserstoffanalyse (nur Olefine, Aromaten, Benzol)
e) Sauerstoffgehalt
f) Ethanolgehalt

5.1.3.1.2.  Der Aktivkohlebehilter muss 5 bis 60 Minuten nach Beladung mit 25 £ 5 Litern Laborluft pro Minute
gespiilt werden, bis 300-mal ein Volumenaustausch stattgefunden hat.

5.1.3.1.3.  Nachdem die Verfahren nach den Absitzen 5.1.3.1.1 und 5.1.3.1.2 dieses Anhangs 300-mal wiederholt
worden sind, gilt der Aktivkohlebehalter als stabilisiert.

5.1.3.1.4. Das Verfahren zur Messung der Butanwirkkapazitit (BWC) in Bezug auf die Verdunstungsemissionsfamilie
in Absatz 3 dieser Regelung muss Folgendes umfassen.
a) Der stabilisierte Aktivkohlebehilter ist bis zu einem Durchbruch von 2 Gramm zu beladen und an-

schlieRend mindestens 5-mal zu spiilen. Die Beladung hat mit einem Gemisch aus 50 Vol.-% Butan und
50 Vol.-% Stickstoff bei einem Durchsatz von 40 Gramm Butan pro Stunde zu erfolgen.

b) Die Spiilung ist nach Absatz 5.1.3.1.2 dieses Anhangs durchzufiihren.
¢) Die Butanwirkkapazitit ist nach jedem Beladungsvorgang aufzuzeichnen.
d) Der BWC300-Wert ist als Mittel der letzten 5 BWC-Werte zu berechnen.

5.1.3.2. Wird ein Aktivkohlebehilter von einem Lieferanten zur Verfiigung gestellt, so muss der Fahrzeughersteller
die zustindige Behorde vorab von dem Alterungsvorgang in Kenntnis setzen, damit diese jede Phase des
Alterungsprozesses verfolgen kann.

5.1.3.3. Der Hersteller hat der zustindigen Behorde einen Priifbericht vorzulegen, der mindestens Folgendes enthilt:

a) Aktivkohletyp
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5.2.

5.2.1.

b) Besatz

¢) Kraftstoffspezifikationen

Bestimmung des Diffusionsfaktors des Kraftstofftanksystems (siche Abbildung C3/3)

Abbildung C3/3

Bestimmung der PF

Prifbeginn
[

5.2.1. Befiillen des Tanks zu 40 +2 % seines
Nennfassungsvermdgens mit dem Bezugskraftstoff

I

5.2.1. Abkuhlen tUber 3 Wochen bei 40 +2 °C

I

5.2.2. Leeren und erneutes Befiillen des Tanks zu
40 % seines Nennfassungsvermégens mit dem
Bezuaskraftstoff

5.2.2. Messung von HC unter denselben Bedingungen
wie am 1. Tag der Tankatmungsprifung:

HC3W

5.2.3. Abkuhlen tber die verbleibenden 17 Wochen bei
40 +2 °C

5.2.4. Leeren und erneutes Befillen des Tanks zu
40 % seines Nennfassungsvermdgens mit dem
Bezugskraftstoff

5.2.4. Messung von HC unter denselben Bedingungen
wie am 1. Tag der Tankatmungsprifung:

HCZOW

5.2.5. Diffusionsfaktor = HC2ow — HC3w

Das fiir eine Familie reprasentative Kraftstofftanksystem muss ausgewahlt und an einer Vorrichtung in
dhnlicher Ausrichtung angebracht werden wie im Fahrzeug. Der Tank ist bei einer Temperatur von 18
+2°C zu 40 *+ 2 % seines Nennfassungsvermdgens mit dem Bezugskraftstoff zu befiillen. Die Vorrichtung
mit dem Kraftstofftanksystem ist 3 Wochen lang in einem Raum mit einer kontrollierten Temperatur von
40 + 2 °C abzustellen.
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.2.8.

Am Ende der dritten Woche ist der Tank zu leeren und bei einer Temperatur von 18 +2°C zu 40 £2 %
seines Nennfassungsvermogens erneut mit dem Bezugskraftstoff zu befiillen.

Innerhalb von 6 bis 36 Stunden ist die Vorrichtung mit dem Kraftstofftanksystem in einen Priifraum zu
bringen. In den letzten 6 Stunden dieses Zeitraums muss die Umgebungstemperatur 20 * 2 °C betragen. Im
Prifraum ist iber den ersten 24-Stunden-Zeitraum des in Absatz 6.5.9 dieses Anhangs beschriebenen
Verfahrens eine Tankatmungspriifung durchzufithren. Die Ableitung des Kraftstoffdampfs aus dem Tank
muss auflerhalb des Priifraums erfolgen, um die Moglichkeit auszuschliefen, dass die abgelassenen Tank-
emissionen als Diffusion verbucht werden. Die HC-Emissionen werden gemessen und der Wert als HCyyy
aufgezeichnet.

Fir die restlichen 17 Wochen ist die Vorrichtung mit dem Kraftstofftanksystem wieder in einem Raum mit
einer kontrollierten Temperatur von 40 + 2 °C abzustellen.

Am Ende der 17. Woche ist der Tank zu leeren und bei einer Temperatur von 18 + 2 °C zu 40 * 2 % seines
Nennfassungsvermogens erneut mit dem Bezugskraftstoff zu befiillen.

Innerhalb von 6 bis 36 Stunden ist die Vorrichtung mit dem Kraftstofftanksystem in einen Priifraum zu
bringen. In den letzten 6 Stunden dieses Zeitraums muss die Umgebungstemperatur 20 £ 2 °C betragen. Im
Prifraum ist iiber den ersten 24-Stunden-Zeitraum des in Absatz 6.5.9 dieses Anhangs beschriebenen
Verfahrens eine Tankatmungspriifung durchzufithren. Die Entliiftung des Kraftstofftanksystems muss aufler-
halb des Priffraums erfolgen, um die Moglichkeit auszuschlieen, dass die abgelassenen Tankemissionen als
Diffusion verbucht werden. Die HC-Emissionen miissen gemessen werden, wobei der Wert in diesem Fall als
HC,ow aufzuzeichnen ist.

Der Diffusionsfaktor ist die Differenz zwischen HC,qy und HCsyy in g/24h und wird anhand der folgenden
Gleichung auf 3 signifikante Stellen berechnet:

PF = HCZOW - HC}W

Wird der Diffusionsfaktor von einem Lieferanten bestimmt, muss der Fahrzeughersteller die zustindige
Behorde vorab dariiber in Kenntnis setzen, damit eine Priifung vor Ort in den Anlagen des Lieferanten
moglich ist.

Der Hersteller hat der zustindigen Behorde einen Priifbericht vorzulegen, der mindestens Folgendes umfasst:

a) eine vollstindige Beschreibung des gepriiften Kraftstofftanksystems einschlieflich Informationen iiber
den gepriiften Tanktyp sowie dariiber, ob es sich um einen Metalltank, einen nichtmetallischen Ein-
schichttank oder einen Mehrschichttank handelt und welche Typen von Materialien fur den Tank und
andere Teile des Kraftstofftanksystems verwendet werden

b) die wochentlichen Durchschnittstemperaturen, bei denen die Alterung durchgefithrt wurde
¢) die in Woche 3 gemessenen HC (HC;y)

d) die in Woche 20 gemessenen HC (HC,qyw)

e) der daraus resultierende Diffusionsfaktor

Alternativ zu den Absitzen 5.2.1 bis einschlieSlich 5.2.7 dieses Anhangs muss ein Hersteller, der Mehr-
schichttanks oder Metalltanks einsetzt, nicht das gesamte oben beschriebene Messverfahren anwenden,
sondern kann einen vorgegebenen Diffusionsfaktor (APF) verwenden:

APF Mehrschicht-/Metalltank = 120 mg/24 h

Entscheidet sich der Hersteller fur die Verwendung eines APF, so muss er der zustindigen Behorde eine
Erkliarung vorlegen, in der der Tanktyp eindeutig angegeben ist, sowie eine Erklarung tiber den Typ der
verwendeten Werkstoffe.

Priifverfahren fiir die Messung bei der Heiflabstell- und der Tankatmungspriifung

Vorbereitung des Fahrzeugs
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Das Fahrzeug ist nach den Absitzen 6.1.1 und 6.1.2 dieses Anhangs vorzubereiten. Auf Ersuchen des
Herstellers und mit Zustimmung der zustindigen Behorde konnen nicht aus dem Kraftstoff stammende
Hintergrundemissionsquellen (z. B. Lack, Aufkleber, Kunststoffe, Kraftstoff-/Dampfleitungen, Reifen oder
sonstige Gummi- oder Polymerkomponenten) vor der Priifung auf typische Fahrzeughintergrundwerte ver-
ringert werden (z. B. Backen des Reifens iiber einen geeigneten Zeitraum bei Temperaturen von 50 °C oder
dariiber, Backen des Fahrzeugs, Ablassen der Waschfliissigkeit).

Bei einem versiegelten Kraftstofftanksystem miissen die Aktivkohlebehalter so montiert werden, dass sich
die Aktivkohlebehilter miihelos erreichen und verbinden/trennen lassen.

6.1.1. Vor der Priifung ist das Fahrzeug wie folgt mechanisch vorzubereiten:
a) Die Auspuffanlage des Fahrzeugs darf keine Undichtigkeiten aufweisen;
b) das Fahrzeug kann vor der Priifung einer Dampfreinigung unterzogen werden;

c) bei Beladung der Aktivkohlefalle mit Benzin (Absatz 6.5.5.3 dieses Anhangs) muss der Kraftstofftank des
Fahrzeugs mit einem Temperatursensor versehen sein, mit dem die Temperatur in der Mitte des Kraft-
stoffs in dem zu 40 % seines Fassungsvermogens gefiillten Kraftstofftank gemessen werden kann;

d) zusitzliche Armaturen und Anschlussstiicke konnen an dem Kraftstoffsystem angebaut werden, damit
eine vollstindige Entleerung des Kraftstofftanks moglich ist. Dazu braucht die Auffenwand des Behilters
nicht verdndert zu werden.

e) der Hersteller kann ein Priifverfahren vorschlagen, bei dem der Verlust an Kohlenwasserstoffen, der nur
durch die Verdunstung aus dem Kraftstoffsystem des Fahrzeugs entsteht, beriicksichtigt wird.

6.1.2. Das Fahrzeug wird in den Priifraum gebracht, in dem die Temperatur der Umgebungsluft zwischen 20 und
30 °C betragt.

6.2. Auswahl der Betriebsart und Vorgaben fiir Gangschaltungen

6.2.1. Fiir Fahrzeuge mit Handschaltgetrieben gelten die in Anhang B2 aufgefiihrten Schaltvorschriften.

6.2.2. Bei reinen ICE-Fahrzeugen ist die Betriebsart entsprechend Anhang B6 auszuwihlen.

6.2.3. Bei NOVC-HEV und OVC-HEV ist die Betriebsart entsprechend Anhang B8 Anlage 6 auszuwihlen.

6.2.4. Auf Verlangen der zustindigen Behorde darf die ausgewihlte Betriebsart von der in den Absitzen 6.2.2 und

6.2.3 dieses Anhangs beschriebenen Betriebsart abweichen.
6.3. Priifbedingungen

Die in diesem Anhang beschriebenen Priifungen miissen unter Anwendung der Priifbedingungen durch-
geftihrt werden, die fir Fahrzeug H der Interpolationsfamilie mit dem hochsten Zyklusenergiebedarf aller in
der Verdunstungsemissionfamilie beriicksichtigten Interpolationsfamilien gelten.

Alternativ darf auf Verlangen der zustindigen Behorde jede Zyklusenergie, die fiir ein Fahrzeug der Familie
reprasentativ ist, fiir die Priifung verwendet werden.

6.4. Ablaufschema des Priifverfahrens

Das Priifverfahren fiir nicht versiegelte und versiegelte Tanksysteme ist nach dem Ablaufschema gemifs
Abbildung C3[4 durchzufithren.

Versiegelte Kraftstofftanksysteme sind nach einer von zwei moglichen Optionen zu priifen. Bei der ersten
Option wird das Fahrzeug in einem fortlaufenden Verfahren gepriift. Die zweite Option (unabhingiges
Priifverfahren) besteht darin, das Fahrzeug in zwei getrennten Verfahren zu priffen und es damit zu
ermoglichen, die Priifung auf dem Rollenpriifstand und die Tankatmungspriifung zu wiederholen, ohne
dass die Prifung des Puffverlustiiberlaufs bei Druckentlastung des Tanks und die Messung des Puftverlusts
bei Druckentlastung wiederholt werden miissen.
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Abbildung C3/4
Ablaufschemata fiir die Priifverfahren
Begin_n fr: nicht versiegelte Kraftstofftanks, Beginn fir: Versiegelte Kraftstofftanks
vers_legelte Kraftstofftanks, fortlaufendes getrenntes Verfahren HeiBabstellen und
(versiegelte Kraftstofftanks) und getrenntes Tankat f
Verfahren (Puffverlust) ankatmungspriiing
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l 6.5.4. Ablassen des Kraftstoffs und innerhalb von 5 Minuten 6.6.1.9.1. gealterten
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Beginn des
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6.5.6. Prufung auf dem gsvorgangs
|_ Rollenpriifstand J innerhalb von €,341:8: Mesaung
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6.5. Fortlaufendes Priifverfahren fur nicht versiegelte Kraftstofftanksysteme
6.5.1. Ablassen des Kraftstoffs und erneutes Befiillen

Der Kraftstofftank des Fahrzeugs ist zu leeren. Dabei diirfen die am Fahrzeug angebrachten Anlagen zur
Begrenzung der Verdunstungsemissionen nicht iibermifig gespiilt oder beladen werden. In der Regel reicht
es, wenn dazu der Deckel des Kraftstofftanks abgenommen wird. Der Kraftstofftank ist bei einer Temperatur
von 18 +2°C zu 40 £ 2 % seines Nennfassungsvermogens erneut mit dem Bezugskraftstoff zu befiillen.
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6.5.2. Abkiihlung

Innerhalb von 5 Minuten nach dem Ablassen des Kraftstoffs und dem erneuten Befiillen muss der Abkiihl-
vorgang fuir das Fahrzeug eingeleitet werden, der iiber einen Zeitraum von mindestens 6 Stunden und
hochstens 36 Stunden bei einer Temperatur von 23 = 3 °C zu erfolgen hat.

6.5.3. Vorkonditionierungszyklus

Das Fahrzeug ist auf einem Rollenpriifstand abzustellen und iiber folgende Phasen des in Anhang Bl
beschriebenen Zyklus zu fahren:

a) Bei Fahrzeugen der Klasse 1:
niedrig, mittel, niedrig, niedrig, mittel, niedrig.
b) Bei Fahrzeugen der Klasse 2 und 3: niedrig, mittel, hoch, mittel.

Bei OVC-HEV hat der Vorkonditionierungszyklus im Zustand des Betriebs bei Ladungserhaltung gemifl der
in Absatz 3.3.6 dieser Regelung ausgefithrten Definition zu erfolgen. Auf Verlangen der zustindigen
Behorde kann auch eine andere Betriebsart verwendet werden.

6.5.4. Ablassen des Kraftstoffs und erneutes Befiillen

Innerhalb einer Stunde nach dem Vorkonditionierungszyklus ist der Kraftstofftank des Fahrzeugs zu leeren.
Dabei diirfen die am Fahrzeug angebrachten Anlagen zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen nicht
iibermafig gespiilt oder beladen werden. In der Regel reicht es, wenn dazu der Deckel des Kraftstofftanks
abgenommen wird. Der Kraftstofftank ist bei einer Temperatur von 18 + 2°C zu 40 + 2 % seines Nenn-
fassungsvermogens erneut mit dem Priifkraftstoft zu befiillen.

6.5.5. Abkiihlung

Innerhalb von fiinf Minuten nach dem Entleerungs-/Wiederbefullungsvorgang muss das Fahrzeug iiber einen
Zeitraum von mindestens 12 Stunden und hoéchstens 36 Stunden bei einer Temperatur von 23 + 3 °C
abgestellt werden.

Wiahrend des Abkiihlens konnen die Verfahren gemaff Beschreibung in den Absitzen 6.5.5.1 und 6.5.5.2
dieses Anhangs durchgefithrt werden, und zwar entweder beginnend mit dem in Absatz 6.5.5.1 beschrie-
benen Verfahren, gefolgt von dem Verfahren nach Absatz 6.5.5.2, oder beginnend mit Absatz 6.5.5.2,
gefolgt von Absatz 6.5.5.1. Die in den Absitzen 6.5.5.1 und 6.5.5.2 beschriebenen Verfahren kénnen auch
gleichzeitig durchgefiihrt werden.

6.5.5.1. Ladung des REESS

Bei OVC-HEV muss das REESS entsprechend den in Anhang B8 Anlage 4 Absatz 2.2.3 beschriebenen
Ladeanforderungen vollstindig aufgeladen werden.

6.5.5.2. Beladen des Aktivkohlebehilters

Der nach der in den Absitzen 5.1 bis einschlieflich 5.1.3.1.3 dieses Anhangs beschriebenen Sequenz
gealterte Aktivkohlebehilter ist bis zu einem Durchbruch von 2 Gramm nach dem in Absatz 6.5.5.2.1
dieses Anhangs beschriebenen Verfahren zu beladen.

Die Aktivkohlefalle ist nach einem der Verfahren nach den Absitzen 6.5.5.3 und 6.5.5.4 dieses Anhangs
vorzukonditionieren. Bei Fahrzeugen mit mehreren Fallen muss jede Falle einzeln vorkonditioniert werden.

6.5.5.2.1. Die Emissionen aus der Falle werden gemessen, um den Durchbruch zu bestimmen.

Der Durchbruch ist hier als der Punkt definiert, in dem die kumulierte Menge der emittierten Kohlen-
wasserstoffe gleich 2 g ist.

6.5.5.2.2.  Der Durchbruch kann in dem Priifraum zur Messung der Verdunstungsemissionen nach den Vorschriften
der Absitze 6.5.5.3 und 6.5.5.4 dieses Anhangs iiberpriift werden. Er kann auch mithilfe eine zusatzlichen
Aktivkohlefalle bestimmt werden, die hinter der Falle des Fahrzeugs angeschlossen wird. Die zusitzliche
Falle muss vor der Beladung griindlich mit Trockenluft gespiilt werden.

6.5.5.2.3. Die Messkammer muss unmittelbar vor der Priiffung einige Minuten lang gespiilt werden, bis eine stabile
Hintergrundkonzentration erreicht ist. Dabei miissen die Luftmischventilatoren in der Messkammer einge-
schaltet sein.

Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null zu setzen und der Messbereich
einzustellen.

6.5.5.3. Fallenbeladung mit wiederholter Erwdrmung bis zum Durchbruch
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6.5.5.3.1.

6.5.5.3.2.

6.5.5.3.3.

6.5.5.3.4.

6.5.5.3.5.

6.5.5.3.6.

6.5.5.3.7.

6.5.5.4.

6.5.5.4.1.

6.5.5.4.2.

6.5.5.4.3.

6.5.5.4.4.

6.5.5.4.5.

Die Kraftstofftanks der Fahrzeuge werden mithilfe der hierfiir vorgesehenen Abldsse entleert. Dabei diirfen
die am Fahrzeug angebrachten Anlagen zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen nicht tibermafig
gespilt oder beladen werden. In der Regel reicht es, wenn dazu der Deckel des Kraftstofftanks abgenommen
wird.

Die Kraftstofftanks werden zu 40 £ 2 % ihres normalen Fassungsvermogens mit Priifkraftstoff mit einer
Temperatur von 10 bis 14 °C befiillt. Dann werden die Deckel wieder aufgesetzt.

Innerhalb einer Stunde nach dem erneuten Befiillen des Kraftstoffbehilters ist das Fahrzeug mit abgeschal-
tetem Motor in dem Raum zur Messung der Verdunstungsemissionen abzustellen. Der Temperatursensor
fur den Kraftstofftank wird an den Temperaturschreiber angeschlossen. Eine Warmequelle ist in Bezug auf
die Kraftstofftanks in die richtige Lage zu bringen und an den Temperaturregler anzuschlieBen. Die War-
mequelle ist in Absatz 4.9 dieses Anhangs beschrieben. Bei Fahrzeugen mit mehr als einem Kraftstofftank
miissen alle Tanks entsprechend den nachstehenden Angaben in gleicher Weise erwdrmt werden. Die
Temperaturen der Tanks miissen auf + 1,5 K genau iibereinstimmen.

Der Kraftstoff kann kiinstlich auf die Ausgangstemperatur des Tankatmungszyklus von 20°C £ 1°C
erwdrmt werden.

Wenn die Kraftstofftemperatur mindestens 19 °C erreicht, sind sofort folgende Maffnahmen zu treffen: die
Geblise sind abzuschalten; die Priifraumtiiren miissen geschlossen und gasdicht verschlossen werden; im
Priifraum wird mit der Messung der Kohlenwasserstoftkonzentration begonnen.

Wenn die Kraftstofftemperatur im Kraftstofftank 20 °C erreicht, beginnt eine lineare Erwdrmung um 15 °C.
Wihrend des Erwdrmungsvorgangs hat die Temperatur des Kraftstoffs auf + 1,5 °C der nachfolgend dar-
gestellten Funktion zu entsprechen. Der fiir die Erwdrmung und den Temperaturanstieg erforderliche
Zeitraum wird aufgezeichnet.

T, =T, + 02333 x t

Dabei ist
T, = die erforderliche Temperatur (K);
T, = die Anfangstemperatur (K);

t die Zeit vom Beginn der Erwirmung des Kraftstoffbehilters

in Minuten.

Sobald der Durchbruch erfolgt oder die Kraftstofftemperatur 35 °C erreicht ist (je nachdem, was zuerst
eintritt), wird die Wiarmequelle abgeschaltet, und es werden die Tiiren ge6ffnet und die Kraftstofftankdeckel
abgenommen. Ist der Durchbruch bis zu einer Kraftstofftemperatur von 35 °C nicht erfolgt, dann wird die
Wirmequelle vom Fahrzeug entfernt, das Fahrzeug aus dem Priifraum zur Messung der Verdunstungsemis-
sionen gebracht und das gesamte Verfahren nach Absatz 6.6.1.2 dieses Anhangs wiederholt, bis ein Durch-
bruch eintritt.

Butanbeladung bis zum Durchbruch

Wenn der Priffraum fir die Bestimmung des Durchbruchs (siche Absatz 6.5.5.2.2 dieses Anhangs) genutzt
wird, ist das Fahrzeug mit abgeschaltetem Motor in dem Prifraum zur Messung der Verdunstungsemis-
sionen abzustellen.

Die Aktivkohlefalle ist fur die Beladung vorzubereiten. Die Falle darf nicht aus dem Fahrzeug ausgebaut
werden, es sei denn, dass sie in seiner normalen Einbaulage so schwer zuganglich ist, dass die Beladung nur
bei ausgebauter Falle ordnungsgemif$ erfolgen kann. Dabei muss besonders sorgfiltig vorgegangen werden,
damit Bauteile nicht beschddigt werden und der Dichtheitszustand des Kraftstoffsystems erhalten bleibt.

Das Filter wird mit einem Gemisch aus 50 Vol.-% Butan und 50 Vol.-% Stickstoff bei einem Durchsatz von
40 Gramm pro Stunde beladen.

Sobald der Filterdurchbruch erfolgt, muss die Dampfquelle abgeschaltet werden.

Die Aktivkohlefalle ist dann wieder anzuschliefen und das Fahrzeug wieder in seinen normalen Betriebs-
zustand zu bringen.

Priifung auf dem Rollenpriifstand
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Das Priiffahrzeug ist auf einen Rollenpriifstand zu schieben und iiber die Zyklen gemifl Beschreibung in
Absatz 6.5.3 Buchstabe a oder Absatz 6.5.3 Buchstabe b dieses Anhangs zu fahren. OVC-HEV sind im
Zustand des Betriebs bei Entladung zu priifen. Anschliefend ist der Motor abzuschalten. Anschlieend ist
der Motor abzuschalten. Bei diesem Vorgang koénnen Abgasproben genommen und die Ergebnisse fiir
Typgenehmigungen hinsichtlich der Abgasemissionen und des Kraftstoffverbrauchs verwendet werden,
wenn dieser Priifvorgang die in Anhang B6 oder Anhang B8 beschriebene Anforderung erfiillt.

6.5.7. Prifung der Verdunstungsemissionen nach dem Heiffabstellen

Innerhalb von 7 Minuten nach der Priifung auf dem Rollenpriifstand und innerhalb von 2 Minuten nach
dem Abschalten des Motors muss die Priifung der Verdunstungsemissionen nach dem Heifabstellen ent-
sprechend der Absitze 6.5.7.1 bis 6.5.7.8 dieses Anhangs durchgefiithrt werden. Die HeifSabstellverluste sind
gemdfl Absatz 7.1 dieses Anhangs zu berechnen und als My aufzuzeichnen.

6.5.7.1. Vor dem Ende des Priifzyklus muss die Messkammer einige Minuten lang gespiilt werden, bis eine stabile
Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration erreicht ist. Dabei missen die Mischventilatoren in der Mess-
kammer ebenfalls eingeschaltet sein.

6.5.7.2. Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null zu stellen und der Messbereich
einzustellen.
6.5.7.3. Am Ende des Fahrzyklus ist die Motorhaube ganz zu schliefen, und es sind alle Verbindungen zwischen

dem Fahrzeug und dem Priifstand zu trennen. AnschlieSend wird das Fahrzeug mit moglichst geringem
Druck auf das Gaspedal in die Messkammer gefahren. Der Motor muss abgeschaltet werden, bevor irgendein
Teil des Fahrzeugs in die Messkammer gelangt. Der Zeitpunkt, zu dem der Motor abgeschaltet wird, wird
von dem Datenaufzeichnungsgerit fiir die Verdunstungsemissionsmessungen aufgezeichnet, und die Tem-
peraturaufzeichnung beginnt. Zu diesem Zeitpunkt miissen die Fenster und die Gepackraume des Fahrzeugs
geoffnet werden, falls sie nicht bereits offen sind.

6.5.7.4. Das Fahrzeug muss mit abgeschaltetem Motor in die Messkammer geschoben oder auf andere Weise
dorthin gebracht werden.

6.5.7.5. Die Tiiren der Messkammer werden innerhalb von zwei Minuten nach dem Abschalten des Motors und
innerhalb von sieben Minuten nach dem Ende des Konditionierungszyklus geschlossen und gasdicht ver-
schlossen.

6.5.7.6. Die Priifzeit von 60 * 0,5 Minuten nach dem Heifabstellen beginnt, wenn die Kammer verschlossen ist. Es

werden die Kohlenwasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen, die als Aus-
gangswerte Cyq, P; und T; fur die Heiffabstellpriifung dienen. Diese Werte werden bei der Berechnung der
Verdunstungsemissionen (Absatz 6) verwendet. Die Umgebungstemperatur T in der Kammer darf wihrend
der 60-miniitigen Priifzeit nach dem Heifabstellen nicht weniger als 23 °C und nicht mehr als 31 °C
betragen.

6.5.7.7. Unmittelbar vor dem Ende der Priifzeit von 60 + 0,5 Minuten ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null
zu stellen und der Messbereich einzustellen.

6.5.7.8. 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 Cyyey,
Pr und T fiirr die HeiBabstellpriifung, die bei der Berechnung nach Absatz 6 dieses Anhangs verwendet
werden.

6.5.8. Abkiihlung

Nach der Priffung der Verdunstungsemissionen nach dem Heiffabstellen muss das Priiffahrzeug iiber einen
Zeitraum von mindestens 6 Stunden und hochstens 36 Stunden zwischen dem Ende der Heif$abstellpriifung
und dem Beginn der Tankatmungspriifung abgekithlt werden. Wenigstens in den letzten 6 Stunden dieses
Zeitraums muss das Fahrzeug bei 20 % 2 °C abgekiihlt werden.

6.5.9. Tankatmungspriifung

6.5.9.1. Das Priiffahrzeug ist den Temperaturen zweier Umgebungstemperaturzyklen gemdff dem in Tabelle C3/1
angegebenen Verlauf mit einer zu jedem Zeitpunkt zuldssigen maximalen Abweichung von * 2 °C aus-
zusetzen. Die mittlere Abweichung vom Temperaturverlauf, die mithilfe des Absolutwerts jeder gemessenen
Abweichung berechnet wird, darf nicht grofer als + 1 °C sein. Die Umgebungstemperatur ist mindestens
einmal pro Minute zu messen und aufzuzeichnen. Die Temperaturzykluspriifung ist entsprechend den
Angaben in Absatz 6.5.9.6 dieses Anhangs zum Zeitpunkt Ty, = 0 zu beginnen.
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Tiglicher Verlauf der Umgebungstemperaturen

Tabelle C3/1

Taglicher Verlauf der Umgebungstemperaturen fir die Kalibrierung

des Priifraums und die Tankatmungspriifung

Alternativer taglicher Verlauf der Umgebungs-
temperaturen fiir die Kalibrierung des Priifraums

Uhrzcit Temperatur Uhrzei Temperatur
(c) et (c)
Kalibrierung Priifung

13 0 bzw. 24 20,0 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 24,3
24/0 11 35,0 11 23,7
1 12 34,7 12 233
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32,0 14 22,6
4 15 30,0 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24,0 19 29,6
9 20 23,0 20 31,9
10 21 22,0 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 23 3,4
24 35,6
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6.5.9.2. Der Priifraum muss unmittelbar vor der Priifung einige Minuten lang gespiilt werden, bis eine stabile
Hintergrundkonzentration erreicht ist. Dabei miissen die Mischventilatoren in der Messkammer ebenfalls
eingeschaltet sein.

6.5.9.3. Das Priiffahrzeug muss mit abgeschaltetem Antriebsstrang und geoffneten Fenstern und Gepickrdumen in
die Messkammer gebracht werden. Die Mischventilatoren miissen so eingestellt sein, dass die Luft unter dem
Kraftstofftank des Priiffahrzeugs mit einer Geschwindigkeit von mindestens 8 km/h zirkuliert.

6.5.9.4. Unmittelbar vor der Priifung ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null zu setzen und der Messbereich
einzustellen.

6.5.9.5. Die Tiiren des Priifraums sind zu schliefen und gasdicht zu verschliefen.

6.5.9.6. Innerhalb von 10 Minuten nach dem Schliefen und gasdichten Verschliefen der Tiiren sind die Kohlen-

wasserstoffkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck zu messen, um die im Priifraum herrschenden
Ausgangswerte fir die Kohlenwasserstoffkonzentration (Cyc;), den Luftdruck P; und die Umgebungstem-
peratur T; fiir die Tankatmungspriifung zu erhalten. Zu diesem Zeitpunkt ist T, = 0.

6.5.9.7. Unmittelbar vor dem Ende jeder Probenahmezeit ist der Kohlenwasserstoffanalysator auf null zu setzen und
der Messbereich einzustellen.

6.5.9.8. Die erste und zweite Probenahmezeit muss 24 Stunden + 6 Minuten bzw. 48 Stunden + 6 Minuten nach
dem Beginn der ersten Probenahme nach Absatz 6.5.9.6 dieses Anhangs enden. Die abgelaufene Zeit ist
aufzuzeichnen.

Am Ende jeder Probenahmezeit sind die Kohlenwasserstoftkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck
zu messen und fiir die Berechnung der Ergebnisse aus der Tankatmungspriifung anhand der Gleichung nach
Absatz 7.1 dieses Anhangs zu verwenden. Das Ergebnis aus dem ersten 24-Stunden-Intervall ist als Mp,
aufzuzeichnen. Das Ergebnis aus dem zweiten 24-Stunden-Intervall ist als Mp, aufzuzeichnen.

6.6. Fortlaufendes Priifverfahren fiir versiegelte Kraftstofftanksysteme
6.6.1. Fiir den Fall, dass der Entlastungsdruck im Kraftstofftank mindestens 30 kPa betrdgt, gilt Folgendes:

6.6.1.1. Die Priifung ist gemifl den Beschreibungen in den Absitzen 6.5.1 bis einschlieBlich 6.5.3 dieses Anhangs
durchzufithren.

6.6.1.2. Ablassen des Kraftstoffs und erneutes Befiillen

Innerhalb einer Stunde nach dem Vorkonditionierungszyklus ist der Kraftstofftank des Fahrzeugs zu leeren.
Dabei diirfen die am Fahrzeug angebrachten Anlagen zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen nicht
ibermifig gespiilt oder beladen werden. In der Regel reicht es, wenn dazu der Deckel des Kraftstofftanks
abgenommen wird; andernfalls ist der Aktivkohlebehilter zu trennen. Der Kraftstofftank ist bei einer
Temperatur von 18 +2°C zu 15 + 2 % seines Nennfassungsvermogens erneut mit dem Bezugskraftstoff
zu befillen. Die in den Absitzen 6.6.1.3, 6.6.1.4 und 6.6.1.5 dieses Anhangs beschriebenen Schritte
miissen innerhalb von insgesamt 36 Stunden abgeschlossen sein; bei den in den Absitzen 6.6.1.4 und
6.6.1.5 beschriebenen Schritten darf das Fahrzeug keinen Temperaturen iiber 25 °C ausgesetzt werden.

6.6.1.3. Abkiihlung

Innerhalb von 5 Minuten nach dem Entleerungs-/Wiederbefiillungsvorgang muss das Fahrzeug zu Stabili-
sierungszwecken iiber einen Zeitraum von mindestens 6 Stunden bei einer Umgebungstemperatur von
20 £ 2 °C abgekiihlt werden.

6.6.1.4. Ablassen des Drucks aus dem Kraftstofftank

Damit der Druck im Innern des Kraftstofftanks nicht ibermaflig ansteigt, muss er anschliefend abgelassen
werden. Dazu kann einfach der Tankdeckel des Fahrzeugs geoffnet werden. Unabhingig davon, auf welche
Weise der Druck abgelassen wird, muss das Fahrzeug innerhalb von 1 Minute in seinen urspriinglichen
Zustand versetzt werden.

6.6.1.5. Beladen und Spiilen des Aktivkohlebehilters

Der nach der in den Absitzen 5.1 bis einschlieflich 5.1.3.1.3 dieses Anhangs beschriebenen Sequenz
gealterte Aktivkohlebehalter ist nach dem in den Absitzen 6.5.5.4 bis einschlieflich 6.5.5.4.5 dieses An-
hangs beschriebenen Verfahren bis zu einem Durchbruch von 2 Gramm zu beladen und anschlieSend mit
25 + 5 Liter Laborluft pro Minute zu spiilen. Das Volumen der Spiilluft darf nicht grofer sein als das nach
den Vorschriften des Absatzes 6.6.1.5.1 ermittelte Volumen. Fiir diesen Beladungs-/Spiilvorgang kann
entweder (a) ein fahrzeugeigener Aktivkohlebehilter bei einer Temperatur von 20 °C oder optional bei
23 °C verwendet oder aber (b) der Filter getrennt werden. In beiden Fillen ist kein weiterer Druckablass
aus dem Tank gestattet.
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6.6.1.5.1. Bestimmung des maximalen Spiilungsvolumens

Die maximale Spiilungsmenge Vol ist anhand folgender Gleichung zu bestimmen. Handelt es sich um
ein OVC-HEV, muss das Fahrzeug im Betrieb bei gleichbleibender Ladung betricben werden. Diese Be-
stimmung kann auch im Rahmen einer gesonderten Priffung oder wahrend des Vorkonditionierungszyklus

erfolgen.

Vol % 0.85 x %
Volnax = VOchycle X p e
DIStPcycle

dabei ist:

Volpeyle das auf den nichsten 0,1 Liter gerundete kumulierte Spillungsvolumen, das mit einem
geeigneten Gerdt (z. B. einem mit der Entliftungsoffnung des Aktivkohlebehilters verbun-
denen Durchsatzmesser oder einer gleichwertigen Vorrichtung) iiber den Kaltstart-Vorkon-
ditionierungszyklus gemifl Beschreibung in Absatz 6.5.3 dieses Anhangs zu messen ist (in I);

Vol ik das vom Hersteller angegebene Nennfassungsvermogen des Kraftstofftanks (in I);

FCpeycle der Kraftstoffverbrauch iiber einen einzelnen Spiilungszyklus gemafS Beschreibung in Absatz
6.5.3 dieses Anhangs (in 1/100 km), wobei es unerheblich ist, ob der Betrieb mit Warm- oder
Kaltstart erfolgt. Bei OVC-HEV und NOVC-HEV muss der Kraftstoffverbrauch entsprechend
Anhang B8 Absatz 4.2.1 dieser Regelung berechnet werden;

Distpeycle die auf den nichsten 0,1 km gerundete theoretisch gefahrene Strecke in einem einzelnen

Spiilungszyklus gemafl Beschreibung in Absatz 6.5.3 dieses Anhangs (in km).
6.6.1.6. Vorbereiten der Puffverlustbeladung des Aktivkohlebehilters bei Druckentlastung

Nach erfolgtem Beladen und Spiilen des Aktivkohlebehilters muss das Priiffahrzeug in einen Priifraum
verbracht werden, bei dem es sich entweder um eine SHED oder eine geeignete Klimakammer handeln
kann. Es muss nachgewiesen werden, dass das System vollkommen dicht ist und die Druckbeaufschlagung
auf regulirem Wege wiahrend der Priifung oder im Rahmen einer gesonderten Priifung erfolgt ist
(z. B. mithilfe eines Drucksensors am Fahrzeug). Anschliefend ist das Priiffahrzeug den Umgebungstem-
peraturen der ersten 11 Stunden entsprechend dem in Tabelle C3/1 angegebenen Temperaturverlauf fiir die
Tankatmungspriiffung mit einer zu jedem Zeitpunkt zuldssigen maximalen Abweichung von + 2 °C aus-
zusetzen. Die mittlere Abweichung von dem Temperaturverlauf, die mithilfe des Absolutwerts jeder ge-
messenen Abweichung berechnet wird, darf nicht grofer als + 1°C sein. Die Umgebungstemperatur ist
mindestens einmal alle 10 Minuten zu messen und aufzuzeichnen.

6.6.1.7. Puffverlustbeladung des Aktivkohlebehalters
6.6.1.7.1. Ablassen des Drucks aus dem Kraftstofftank vor dem Auftanken

Der Hersteller muss dafiir sorgen, dass der Auftankvorgang erst beginnen kann, wenn der Druck im
versiegelten Kraftstofftanksystem so weit abgesenkt wurde, dass er bei Normalbetrieb des Fahrzeugs weniger
als 2,5 kPa iiber dem Umgebungsdruck liegt. Auf Verlangen der zustindigen Behorde muss der Hersteller
detaillierte Angaben machen oder einen Funktionsnachweis vorlegen (z. B. mithilfe eines Drucksensors am
Fahrzeug). Auch andere technische Losungen sind gestattet, sofern mit ihnen ein sicheres Auftanken
moglich ist und keine iiberméfSigen Emissionen in die Atmosphdre freigesetzt werden, bevor die Einfull-
einrichtung am Fahrzeug angebracht ist.

6.6.1.7.2. Innerhalb von 15 Minuten nach Erreichen einer Umgebungstemperatur von 35 °C muss das Druckentlas-
tungsventil des Tanks gedffnet werden, damit der Aktivkohlebehalter beladen werden kann. Dieser Bela-
dungsvorgang kann entweder innerhalb oder aufSerhalb eines Priifraums erfolgen. Der entsprechend diesem
Absatz beladene Aktivkohlebehilter muss getrennt und im Abkiihlbereich aufbewahrt werden.

6.6.1.8. Messung des Puffverlustiiberlaufs bei Druckentlastung

Der bei Druckentlastung entstehende Puftverlustiiberlauf muss nach dem Verfahren gemifl Absatz 6.6.1.8.1
oder 6.6.1.8.2 dieses Anhangs gemessen werden.

6.6.1.8.1.  Jeder bei Druckentlastung entstehende Puffverlustiiberlauf aus dem Aktivkohlebehilter des Fahrzeugs kann
mithilfe eines zusitzlichen Aktivkohlebehilters gemessen werden, der mit dem Aktivkohlebehilter des
Fahrzeugs identisch, aber nicht notwendigerweise gealtert ist. Der zusitzliche Aktivkohlebehdlter muss
vor dem Beladen vollstindig mit Trockenluft gespiilt werden und direkt am Auslass des Aktivkohlebehalters
des Fahrzeugs mit einem moglichst kurzen Schlauch angeschlossen werden. Der zusitzliche Aktivkohlebe-
hilter ist vor und nach dem in Absatz 6.6.1.7 dieses Anhangs beschriebenen Verfahren zu wigen.
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6.6.1.8.2.  Alternativ kann der bei Druckentlastung entstehende Puffverlustiiberlauf aus dem Aktivkohlebehilter des
Fahrzeugs unter Einsatz einer SHED gemessen werden.

Innerhalb von 15 Minuten nach Erreichen einer Umgebungstemperatur von 35 °C gemdf§ Beschreibung in
Absatz 6.6.1.6 dieses Anhangs miissen die Kammer gasdicht verschlossen und der Messvorgang begonnen
werden.

Der Kohlenwasserstoffanalysator ist auf null zu setzen und der Messbereich einzustellen; anschlieend sind
die Kohlenwasserstoftkonzentration (Cygy), die Temperatur (T;) und der Luftdruck (P;) zu messen, um die
Ausgangswerte Cycy, P, und T, zur Bestimmung des bei Druckentlastung des versiegelten Tanks entstehen-
den Puffverlustiiberlaufs zu erhalten.

Die Umgebungstemperatur T im Priffraum muss wihrend des Messvorgangs mindestens 25 °C betragen.

Am Ende des in Absatz 6.6.1.7.2 dieses Anhangs beschriebenen Verfahrens ist die Kohlenwasserstoftkon-
zentration (Cycp) in der Kammer nach 300 + 5 Sekunden zu messen. Auch die Temperatur (Ty) und der
Luftdruck (P) sind zu messen. Diese Werte sind die Endwerte Cyep Pp und T fiir den bei der Druck-
entlastung des versiegelten Tanks entstehenden Puffverlustiiberlauf.

Das Ergebnis fiir den Puffverlustiiberlauf beim versiegelten Tank ist gemdff Absatz 7.1 dieses Anhangs zu
berechnen und aufzuzeichnen.

6.6.1.8.3.  Abgesehen von einer Toleranz von * 0,5 Gramm darf sich weder das Gewicht des zusdtzlichen Aktivkoh-
lebehilters bei der Priifung nach Absatz 6.6.1.8.1 noch der in der nach Absatz 6.6.1.8.2 in der SHED
ermittelte Messwert verdndern.

6.6.1.9. Abkiihlung

Nach abgeschlossener Puffverlustbeladung muss der Aktivkohlebehalter des Fahrzeugs durch eine Filterat-
trappe ersetzt werden (gleiche Ausfithrung wie das Original, aber nicht zwingend gealtert). Das Fahrzeug ist
dann zur Stabilisierung des Fahrzeugs iiber einen Zeitraum von 6 bis 36 Stunden bei 23 * 3 °C abzukiihlen.

6.6.1.9.1. Ladung des REESS

Bei OVC-HEV muss das REESS wihrend des in Absatz 6.6.1.9 dieses Anhangs beschriebenen Abkiihlvor-
gangs vollstindig gemifl Beschreibung in Absatz 2.2.3 der Anlage 4 zu Anhang B8 beschriebenen Ladean-
forderungen geladen werden.

6.6.1.10.  Ablassen des Kraftstoffs und erneutes Befiillen

Der Kraftstofftank des Fahrzeugs ist zu entleeren und bei einer Temperatur von 18 °C £ 2 °C zu 40 £ 2 %
seines Nennfassungsvermogens mit dem Bezugskraftstoff zu befiillen.

6.6.1.11.  Abkihlung

Anschlieend muss das Fahrzeug iiber einen Zeitraum von mindestens 6 Stunden und hochstens
36 Stunden im Abkiihlbereich bei 20 + 2°C abgestellt werden, damit sich die Fahrzeugtemperatur
stabilisiert.

6.6.1.12.  Ablassen des Drucks aus dem Kraftstofftank

Damit der Druck im Innern des Kraftstofftanks nicht ibermafig ansteigt, muss er anschlieend abgelassen
werden. Dazu kann einfach der Tankdeckel des Fahrzeugs gedffnet werden. Unabhingig davon, auf welche
Weise der Druck abgelassen wird, muss das Fahrzeug innerhalb von 1 Minute in seinen urspriinglichen
Zustand versetzt werden. Nach diesem Vorgang ist der Aktivkohlebehilter des Fahrzeugs erneut anzuschlie-
Ben.

6.6.1.13.  Im Anschluss sind die Verfahren nach den Absitzen 6.5.6 bis einschlieflich 6.5.9.8 dieses Anhangs durch-
zufithren.

6.6.2. Fiir den Fall, dass der Entlastungsdruck im Kraftstofftank unter 30 kPa liegt, gilt Folgendes:

Die Priffung ist gemdfl Beschreibung in den Absitzen 6.6.1.1 bis einschlieBlich 6.6.1.13 dieses Anhangs
durchzufithren. In diesem Fall ist fiir die Tankatmungspriifung jedoch nicht die Umgebungstemperatur laut
Beschreibung in Absatz 6.5.9.1 dieses Anhangs, sondern der Temperaturverlauf gemaf8 Tabelle C3/2 dieses
Anhangs anzuwenden.
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Tabelle C3/2

Umgebungstemperaturverlauf fiir die alternative Priiffolge bei versiegelten Kraftstofftanksystemen

Zeit (Stunden) Temperatur (°C)
0/24 20,0
1 20,4
2 20,8
3 21,7
4 23,9
5 26,1
6 28,5
7 31,4
8 33,8
9 35,6
10 37,1
11 38,0
12 37,7
13 36,4
14 34,2
15 31,9
16 29,9
17 28,2
18 26,2
19 24,7
20 23,5
21 22,3
22 21,0
23 20,2
6.7. Unabhingiges Priifverfahren fiir versiegelte Kraftstofftanksysteme
6.7.1. Messung der Puffverlustbeladungsmasse bei Druckentlastung

6.7.1.1. Es sind die Verfahren nach den Absitzen 6.6.1.1 bis einschlieflich 6.6.1.7.2 dieses Anhangs durchzufithren.
Die Puftverlustbeladungsmasse bei Druckentlastung ist die Differenz zwischen dem Gewicht des Aktivkoh-
lebehilters des Fahrzeugs vor Anwendung von Absatz 6.6.1.6 dieses Anhangs und dem Gewicht nach
Anwendung von Absatz 6.6.1.7.2 dieses Anhangs.
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6.7.1.2. Der bei Druckentlastung entstehende Puftverlustiiberlauf aus dem Aktivkohlebehilter des Fahrzeugs muss
gemifl den Absitzen 6.6.1.8.1 bis einschliefSlich 6.6.1.8.2 dieses Anhangs gemessen werden und den
Anforderungen gemifl Absatz 6.6.1.8.3 dieses Anhangs geniigen.

6.7.2. Prifung der Verdunstungsemissionen nach dem Heiffabstellen und bei der Tankatmung
6.7.2.1. Fir den Fall, dass der Entlastungsdruck im Kraftstofftank mindestens 30 kPa betrigt, gilt Folgendes:

6.7.2.1.1.  Die Pritfung ist gemdfl Beschreibung in den Absdtzen 6.5.1 bis 6.5.3 und den Absitzen 6.6.1.9 bis ein-
schlieflich 6.6.1.9.1 dieses Anhangs durchzufiihren.

6.7.2.1.2. Der Aktivkohlebehilter ist nach der in den Absitzen 5.1 bis einschlieflich 5.1.3.1.3 dieses Anhangs
beschriebenen Reihenfolge zu altern und nach Absatz 6.6.1.5 dieses Anhangs zu beladen und zu spiilen.

6.7.2.1.3. Der gealterte Aktivkohlebehilter ist anschlieSend nach dem in Absatz 6.5.5.4 beschriebenen Verfahren zu
beladen. Anstelle der Beladung bis zum Durchbruch nach Absatz 6.5.5.4.4 ist jedoch die Gesamtbeladungs-
masse nach Absatz 6.7.1.1 dieses Anhangs zu bestimmen. Auf Antrag des Herstellers kann anstatt Butan
alternativ der Bezugskraftstoff verwendet werden. Der Aktivkohlebehilter ist zu trennen.

6.7.2.1.4. Es sind die Verfahren nach den Absitzen 6.6.1.10 bis einschlieflich 6.6.1.13 dieses Anhangs anzuwenden.
6.7.2.2. Fir den Fall, dass der Entlastungsdruck im Kraftstofftank unter 30 kPa liegt, gilt Folgendes:

Die Priifung ist gemdfl Beschreibung in den Absitzen 6.7.2.1.1 bis einschlieflich 6.7.2.1.4 dieses Anhangs
durchzufiihren. In diesem Fall muss jedoch die in Absatz 6.5.9.1 dieses Anhangs beschriebene Umgebungs-
temperatur entsprechend dem in Tabelle A1/1 dieses Anhangs fiir die Tankatmungspriifung angegebenen
Temperaturverlauf gedndert werden.

7. Berechnung der Ergebnisse aus der Verdunstungspriifung

7.1. Anhand der in den Absitzen 6 bis einschlieflich 6.7.2.2 dieses Anhangs beschriebenen Priifungen der
Verdunstungsemissionen lassen sich die Kohlenwasserstoffemissionen aus der Priifung des Puffverlustiiber-
laufs, der Tankatmungs- und der HeifSabstellpriifung berechnen. Die Verdunstungsverluste aus jeder dieser
Priifungen sind anhand der Ausgangs- und der Endwerte fiir die Kohlenwasserstoffkonzentration, die Tem-
peratur und den Druck im Priifraum sowie des Nettovolumens des Priifraums zu berechnen.

Zur Auftriebskorrektur ist die folgende Gleichung anzuwenden:

Cucr X Pr Cuci X Py
T, T,

Muc =k X V x ( > + Mtuc,out — Muc,in

dabei ist:
Myc die Masse der Kohlenwasserstoffe (in g);

Mycoye  die Masse der aus dem Priifraum ausstromenden Kohlenwasserstoffe bei Priifriumen mit festem
Volumen fur Tankatmungspriifungen (in g);

Myci,  die Masse der in den Priifraum einstromenden Kohlenwasserstoffe bei Priifriumen mit festem
Volumen fiir Tankatmungspriifungen (in g);

Cye die im Priifraum gemessene Kohlenwasserstoffkonzentration, (in ppm (Volumen) Kohlenstoff-
Aquivalent C;);

\Y% das Nettovolumen des Priifraums, korrigiert unter Beriicksichtigung des Volumens des Fahrzeugs
bei gedffneten Fenstern und gedffnetem Gepickraum (in m?). Sollte das Volumen des Fahrzeugs
nicht bekannt sein, ist ein Volumen von 1,42 m?> abzuziehen;

T die Umgebungstemperatur in der Kammer (in K);

P der Luftdruck (in kPa):

H/C das Verhiltnis Wasserstoff/Kohlenstoff.
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dabei ist:

H/C  bei Messungen des Puftverlustiiberlaufs in der SHED und den Tankatmungsverlusten ein an-
genommener Wert von 2,33;

H/C  bei den Heiflabstellverlusten ein angenommener Wert von 2,20;
H/C  bei der Kalibrierung ein angenommener Wert von 2,67;

k 1,2x 107 x (12 + H/O), (g x K/(m> x kPa));

i der Ausgangswert;
f der Endwert.
7.1.1. Alternativ zu der Gleichung in Absatz 7.1 dieses Anhangs kann bei Prifriumen mit verinderlichem

Volumen nach Wahl des Herstellers die folgende Gleichung verwendet werden:

P.
Muc =k x V x %(Cﬂcf — Chci)

dabei ist:

Myc die Masse der Kohlenwasserstoffe (in g);

Cyc die im Priifraum gemessene Kohlenwasserstoffkonzentration, (in ppm (Volumen) Kohlenstoff-
Aquivalent C;);

\Y das Nettovolumen des Priifraums, korrigiert unter Beriicksichtigung des Volumens des Fahrzeugs
bei geoffneten Fenstern und gedffnetem Gepackraum (in m?). Sollte das Volumen des Fahrzeugs
nicht bekannt sein, ist ein Volumen von 1,42 m> abzuzichen;

T; die anfingliche Umgebungstemperatur in der Kammer (in K);

P; der anfingliche Luftdruck (in kPa);

H/C das Verhiltnis Wasserstoff/Kohlenstoff;

H/C  bei Messungen des Puffverlustiiberlaufs in der SHED und den Tankatmungsverlusten ein an-
genommener Wert von 2,33;
H/C  bei den Heiflabstellverlusten ein angenommener Wert von 2,20;
H/C  bei der Kalibrierung ein angenommener Wert von 2,67;
k 1,2 x 10-* x (12 + HJC), (g x K[(m> x kPa));
i der Ausgangswert;
f der Endwert.
7.2. Das Ergebnis aus (Myg + Mp; + Mp, + (2 x Diffusionsfaktor)) muss unter dem in Absatz 6.6.2 dieser

Regelung angegebenen Grenzwert liegen.
8. Priifbericht
Der Priifbericht muss mindestens Folgendes enthalten:
a) Beschreibung der Abkiihlzeiten unter Angabe der Zeit und der Durchschnittstemperaturen
b) Beschreibung des verwendeten gealterten Aktivkohlebehalters und Verweis auf genauen Alterungsbericht;
¢) Durchschnittstemperatur wihrend der Heiffabstellpriifung

d) Messung wihrend der Heilabstellprifung, Heifabstellverluste (HSL)
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) Messung der ersten Tankatmungspriifung, DL day (DL 1. Tag);

f) Messung der zweiten Tankatmungspriifung, DL, day (DL 2. Tag);

g) Endergebnis der Verdunstungspriifung, berechnet nach Absatz 7 dieses Anhangs;
h) Angegebener Entlastungsdruck im Kraftstofftank (bei versiegelten Tanksystemen)

i) Wert der Puftverlustbeladung (fiir den Fall, dass das unabhingige Priifverfahren nach Absatz 6.7 dieses
Anhangs verwendet wird).



L 290/590 Amtsblatt der Europaischen Union 10.11.2022

ANHANG C4

Priifung Typ 5
(Beschreibung der Alterungspriifung fiir die Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden Einrichtungen)

1. Einleitung

1.1. In diesem Anhang ist die Priifung der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindernden Einrichtungen in Fahrzeugen
mit Selbstziindungs- oder Fremdziindungsmotor beschrieben.

Fiir Stufe 1A;

Die Einhaltung der Vorschriften fiir die Dauerhaltbarkeit ist mit einer der drei in den Absitzen 1.2, 1.3 und 1.4
beschriebenen Moglichkeiten nachzuweisen.

Fiir Stufe 1B;

Die Einhaltung der Vorschriften fiir die Dauerhaltbarkeit ist anhand einer der beiden Moglichkeiten nach den
Absitzen 1.2 und 1.4 nachzuweisen.

1.2. Die Dauerhaltbarkeitspriifung fiir das gesamte Fahrzeug ist moglichst mit einem Fahrzeug durchzufithren, das
den hochsten Zyklusenergiebedarf aller in die Dauerhaltbarkeitsfamilie aufzunehmenden Interpolationsfamilien
aufweist (gemaf Anhang B4 Absatz 4.2.1.1.2), und ist auf einer Priifstrecke, auf der Strafe oder auf einem
Rollenpriifstand zu fahren. Der Zyklusenergiebedarf des Priiffahrzeugs kann weiter erhoht werden, um zu-
kiinftige Erweiterungen abzudecken.

1.3. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A.

Der Hersteller kann die Dauerhaltbarkeitspriifung auch auf einem Alterungspriifstand vornehmen. Die tech-
nischen Vorschriften fiir diese Priifung werden in Absatz 2.2 dieses Anhangs beschrieben.

1.4, Als Alternative zur Dauerhaltbarkeitspriifung kann sich der Hersteller fiir die Verwendung der vorgegebenen
Verschlechterungsfaktoren aus Tabelle 3A und Tabelle 3B (wie jeweils zutreffend) in Absatz 6.7.2 dieser Re-
gelung entscheiden.

1.5. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A

Auf Antrag des Herstellers kann der technische Dienst die Priifung Typ 1 vor Beendigung der Dauerhaltbarkeits-
priffung am vollstindigen Fahrzeug oder auf dem Alterungspriifstand vornehmen und die vorgegebenen Ver-
schlechterungsfaktoren aus Tabelle 3A Absatz 6.7.2 dieser Regelung anwenden. Nach Beendigung der gesamten
Dauerhaltbarkeitspriifung des Fahrzeugs oder auf dem Alterungspriifstand kann der technische Dienst dann die
in Anhang A2 dieser Regelung eingetragenen Ergebnisse der Typgenehmigungspriifung dndern, indem er die
vorgegebenen Verschlechterungsfaktoren der oben stehenden Tabelle durch die bei der Dauerhaltbarkeitsprii-
fung am vollstindigen Fahrzeug oder auf dem Alterungspriifstand gemessenen Werte ersetzt.

1.6. Die Verschlechterungsfaktoren werden entweder nach den Verfahren der Absidtze 1.2 und gegebenenfalls 1.3
dieses Anhangs oder anhand der zugewiesenen Werte in der Tabelle nach Absatz 1.4 dieses Anhangs bestimmt.
Die Verschlechterungsfaktoren werden zur Uberpriifung der Einhaltung der jeweils geltenden Emissionsgrenz-
werte aus der Tabelle 1 in Absatz 6.3.10 dieser Regelung wahrend der angestrebten Lebensdauer des Fahrzeugs
verwendet.

1.7. Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1B

Unbeschadet der Vorschriften dieses Anhangs gilt die Anforderung an die Dauerhaltbarkeit als erfullt, wenn das
Fahrzeug, das die angestrebte Lebensdauer nach dem in Anlage 3b dieses Anhangs beschriebenen Muster A oder
Muster B erreicht hat, der Typgenehmigungsbehorde zur Verfigung gestellt wird, und das Ergebnis der Priifung
Typ 1 am Fahrzeug die Kriterien der in Absatz 6.3.10 dieser Regelung beschriebenen Tabelle 1B erfillt.
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2. Technische Anforderungen

2.1. Als Fahrzyklus fiir die Dauerhaltbarkeitspriifung des gesamten Fahrzeugs muss der Fahrzeughersteller den in
Anlage 3 dieses Anhangs beschriebenen Standardstraenfahrzyklus (SSZ) verwenden. Dieser Priifzyklus ist so
lange durchzufithren, bis das Fahrzeug seine angestrebte Lebensdauer erreicht hat.

Nur fiir Stufe 1B:

Als Fahrzyklus fiir die Dauerhaltbarkeitspriifung des gesamten Fahrzeugs muss der Fahrzeughersteller einen der
in Anlage 3b dieses Anhangs beschriebenen Fahrzyklen wihlen.

2.2. Dauerhaltbarkeitspriifung auf dem Alterungspriifstand

Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A

2.2.1.  Fur die Durchfihrung der Dauerhaltbarkeitspriifung auf dem Alterungspriifstand wird das fiir die Katalysator-
und/oder Partikelfiltertemperaturmessungen verwendete Fahrzeug als VH bezeichnet.

Bei der Priifung ist der in Absatz 4 dieses Anhangs angegebene Kraftstoff zu verwenden.

2.3. Dieser Absatz gilt nur fur Stufe 1A

Es ist die fiir den jeweiligen Motortyp gemafS den Absitzen 2.3.1 und 2.3.2 dieses Anhangs geeignete Dauer-
haltbarkeitspriiffung auf dem Alterungspriifstand durchzufiihren.

2.3.1.  Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor

2.3.1.1. Fir die Alterungspriifung auf dem Priifstand muss das gesamte Abgasnachbehandlungssystem auf einem Alte-
rungspriifstand aufgebaut werden.

Bei der Alterungspriifung auf dem Priifstand ist der Standardpriifstandszyklus (SPZ) tiber eine Dauer zu fahren,
die anhand der Gleichung fir die Alterungszeit auf dem Priifstand (AZP-Gleichung) errechnet wird. Die AZP-
Gleichung erfordert als Eingabe die beim SSZ gemessenen Zeit-bei-Temperatur-Daten des Katalysators gemifS
der Beschreibung in Abschnitt 2.3.1.3.

2.3.1.2. SPZ

Die Standardalterungspriifung von Katalysatoren auf dem Priifstand erfolgt nach dem Standardpriifstandszyklus
(SPZ). Der SPZ ist iiber den Zeitraum zu fahren, der anhand der AZP-Gleichung errechnet worden ist. Der SPZ
ist in Anlage 1 dieses Anhangs beschrieben.

2.3.1.3. Zeit-bei-Temperatur-Daten des Katalysators

Die Katalysatortemperatur ist mindestens wahrend zwei vollen Durchliufen des Standardstrafenfahrzyklus
(SSZ) zu messen, der in Anlage 3 dieses Anhangs beschrieben ist.

Die Katalysatortemperatur wird am Punkt der hochsten Temperatur am heifSesten Katalysator des Priiffahrzeugs
gemessen. Alternativ kann die Temperatur an einem anderen Punkt gemessen werden, sofern er nach bestem
technischem Ermessen so angepasst wurde, dass er die am heiffesten Punkt gemessene Temperatur wiedergibt.

Die Katalysatortemperatur ist mit einer Mindestfrequenz von einem Hertz (eine Messung pro Sekunde) zu
messen.

Die gemessenen Katalysatortemperaturen sind in einem Histogramm tabellarisch darzustellen, wobei die Tem-
peraturklassen nicht grofer als 25 °C sind.
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2.3.1.4. Die Alterungszeit auf dem Priifstand wird anhand der AZP-Gleichung wie folgt berechnet:

te fir eine Temperatur bin = th e((R/Tr) - (R/Tv))

te gesamt = Summe von te iiber alle Temperaturklassen hinweg

Alterungszeit auf dem Priifstand = A x (te gesamt)

dabei ist:

A = gleich 1,1; die Katalysatoralterungszeit wird um diesen Wert korrigiert, damit die Ver-
schlechterung aufgrund anderer Ursachen als der thermischen Alterung des Katalysators
beriicksichtigt wird;

R = die thermische Reaktivitit des Katalysators = 17 500;

th = die Zeit (in Stunden), gemessen innerhalb der vorgeschriebenen Temperatur bin des
Histogramms fiir die Katalysatortemperatur des Fahrzeugs und hochgerechnet auf die
volle Lebensdauer; wenn z. B. das Histogramm 400 km abbildet und die Lebensdauer
160 000 km ist, wiirden alle im Histogramm eingetragene Zeiten mit 400 multipliziert
(160 000/400);

te gesamt = das Zeitdquivalent (in Stunden) fur die Alterung des Katalysators bei einer Temperatur Tr
auf dem Katalysatoralterungspriifstand unter Verwendung des Katalysatoralterungszyklus,
um den gleichen Verschlechterungsgrad zu erzeugen, wie er nach 160 000 km durch
thermische Deaktivierung am Katalysator auftritt;

fur eine = das Zeitdquivalent (in Stunden) fur die Alterung des Katalysators bei einer Temperatur Tr

Tempera- auf dem Katalysatoralterungspriifstand unter Verwendung des Katalysatoralterungszyklus,

tur bin um den gleichen Verschlechterungsgrad zu erzeugen, wie er nach 160 000 km durch
thermische Deaktivierung bei einer Temperatur bin von Tv am Katalysator auftritt;

Tr = die effektive Bezugstemperatur (in°K) des Katalysators auf dem Katalysatorpriifstand wih-
rend des Alterungspriifstandszyklus. Als effektive Temperatur gilt die konstante Tem-
peratur, die den gleichen Alterungsgrad ergeben wiirde wie die verschiedenen Tempera-
turen, die wihrend des Alterungspriifstandszyklus durchlaufen werden;

Tv = die mittlere Temperatur (in°K) der Temperatur bin des Histogramms fiir die Katalysator-
temperatur des Fahrzeugs auf der Strafe.

2.3.1.5. Effektive Bezugstemperatur beim SPZ: Die effektive Bezugstemperatur des SPZ ist fur die jeweilige Bauart des

Katalysatorsystems und den jeweiligen Alterungspriifstand, der verwendet wird, in folgenden Schritten zu
bestimmen:

a) Messung der Zeit-bei-Temperatur-Daten im Katalysatorsystem auf dem Katalysatoralterungspriifstand wih-
rend des SPZ. Die Katalysatortemperatur wird am Punkt der hochsten Temperatur am heifesten Katalysator
des Systems gemessen. Alternativ kann die Temperatur an einem anderen Punkt gemessen werden, sofern er
so angepasst wurde, dass er die am heiflesten Punkt gemessene Temperatur wiedergibt.

Die Katalysatortemperatur ist mit einer Mindestfrequenz von einem Hertz (eine Messung pro Sekunde)
wihrend einer mindestens 20-miniitigen Alterung auf dem Priifstand zu messen. Die gemessenen Katalysa-
tortemperaturen sind in einem Histogramm tabellarisch darzustellen, wobei die Temperaturklassen nicht
grofer als 10 °C sind.

b) Die effektive Bezugstemperatur ist mit der AZP-Gleichung durch iterative Verinderungen der Bezugstem-
peratur (Tr) zu errechnen, bis die berechnete Alterungszeit die im Histogramm der Katalysatortemperatur
dargestellte echte Zeit erreicht oder iiberschreitet. Die erhaltene Temperatur ist die effektive Bezugstem-
peratur beim SPZ fiir das betreffende Katalysatorsystem und den betreffenden Alterungspriifstand.
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2.3.1.6. Katalysatoralterungspriifstand: Der Katalysatoralterungs-Priifstand muss den SPZ einhalten und den erforderli-
chen Abgasstrom, die erforderlichen Abgasbestandteile und die erforderliche Abgastemperatur an der Vor-
derseite des Katalysators erzeugen.

Samtliche zur Alterung auf dem Priifstand verwendeten Gerite dienen der Aufzeichnung geeigneter Daten (wie
der gemessenen Luft-Kraftstoff-Verhaltnisse und der Zeit-bei-Temperatur-Daten im Katalysator), um sicher-
zustellen, dass die Alterungspriifung auf dem Priifstand aufgezeichnet und auf diese Weise nachgewiesen wird,
dass tatsichlich eine ausreichende Alterung stattgefunden hat.

2.3.1.7. Erforderliche Priiffungen Zur Berechnung der Verschlechterungsfaktoren sind am Priiffahrzeug mindestens zwei
Pritfungen Typ 1 vor der Alterung der emissionsmindernden Bauteile auf dem Priifstand und mindestens zwei
Prifungen Typ 1 nach dem Wiedereinbau der auf dem Priifstand gealterten emissionsmindernden Bauteile
vorzunehmen.

Der Hersteller kann zusdtzliche Priifungen durchfithren. Die Berechnung der Verschlechterungsfaktoren erfolgt
nach dem Berechnungsverfahren gemifl Absatz 7 dieses Anhangs.

2.3.2.  Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor

2.3.2.1. Fur Fahrzeuge mit Selbstzindungsmotor, einschlieflich Hybridfahrzeuge, gilt das folgende Verfahren fiir die
Alterung auf dem Priifstand.

Fir die Alterungspriifung auf dem Priifstand muss das Abgasnachbehandlungssystem auf einem Alterungspriif-
stand fur Nachbehandlungssysteme aufgebaut werden.

Im Falle eines mit Reagens arbeitenden Abgasnachbehandlungssystems muss das gesamte Einspritzsystem fiir
die Alterung eingebaut und funktionsfihig sein.

Bei der Alterungspriifung auf dem Priifstand ist der Standarddieselpriifstandszyklus (SDPZ) wahrend der Anzahl
von Regenerierungs-/Entschwefelungsvorgingen einzuhalten, die anhand der Gleichung fiir die Alterungsdauer
auf dem Priifstand (ADP) errechnet wird.

2.3.2.2. SDPZ: Die Standardalterung auf dem Priifstand erfolgt nach dem SDPZ. Der SPZ ist iiber den Zeitraum zu
fahren, der anhand der ADP-Gleichung errechnet worden ist. Der SDPZ ist in Anlage 2 dieses Anhangs
beschrieben.

2.3.2.3. Regenerierungsdaten. Die Regenerierungsintervalle sind wahrend mindestens zehn voller Durchldufe des Stan-
dardstrafenfahrzyklus zu messen, der in Anlage 3 dieses Anhangs beschrieben ist. Alternativ konnen die
Intervalle aus der Kj-Bestimmung verwendet werden.

Falls zutreffend, missen auch die Entschwefelungsintervalle auf der Grundlage der Herstellerangaben beriick-
sichtigt werden.

2.3.2.4. Alterungsdauer auf dem Priifstand bei Dieselmotoren. Die Alterungsdauer auf dem Priifstand wird mit der ADP-
Gleichung wie folgt berechnet:

Alterungsdauer auf dem Priifstand = Zahl der Regenerierungs- und/oder Entschwefelungszyklen (je nachdem,
was langer dauert), die einer Fahrleistung von 160 000 km entspricht.

2.3.2.5. Alterungspriifstand: Der Alterungspriifstand muss den SDPZ einhalten und den erforderlichen Abgasstrom, die
erforderlichen Abgasbestandteile und die erforderliche Abgastemperatur am Einlass des Abgasnachbehandlungs-
systems erzeugen.

Der Hersteller muss die Zahl der Regenerierungen/Entschwefelungen (falls zutreffend) aufzeichnen, um sicher-
zustellen, dass tatsichlich eine ausreichende Alterung stattgefunden hat.

2.3.2.6. Erforderliche Priifungen Zur Berechnung der Verschlechterungsfaktoren sind mindestens zwei Priifungen Typ 1
vor der Alterung der emissionsmindernden Bauteile auf dem Priifstand und mindestens zwei Priifungen Typ 1
nach dem Wiedereinbau der auf dem Priifstand gealterten emissionsmindernden Bauteile an Fahrzeug H vor-
zunehmen. Der Hersteller kann zusitzliche Priifungen durchfithren. Die Berechnung der Verschlechterungs-
faktoren erfolgt nach dem Berechnungsverfahren gemidf Absatz 7 dieses Anhangs und den zusitzlichen Vor-
schriften in dieser Regelung.

3. Priiffahrzeug

3.1. Das Fahrzeug wird als VH bezeichnet. Es muss sich in einem guten technischen Zustand befinden; der Motor
und die Abgasreinigungsanlage miissen neu sein. Das Fahrzeug kann dasselbe wie bei der Priifung Typ 1 sein; in
diesem Fall ist die Priifung Typ 1 durchzufithren, nachdem das Fahrzeug mindestens 3 000 km des Alterungs-
zyklus nach Anlage 3 oder Anlage 3b (wie zutreffend) dieses Anhangs zuriickgelegt hat.



L 290/594 Amtsblatt der Europaischen Union 10.11.2022

3.1.1. Besondere Anforderungen fiir Hybridfahrzeuge sind Anlage 4 dieses Anhangs zu entnehmen.

4. Kraftstoff

Die Dauerhaltbarkeitspriifung wird mit einem geeigneten handelsiiblichen Kraftstoff durchgefiihrt.

5. Wartung des Fahrzeugs und Einstellungen

Die Wartung, die Einstellungen und der Gebrauch der Betdtigungseinrichtungen des Priiffahrzeugs miissen den
Empfehlungen des Herstellers entsprechen. Tritt wihrend der Durchfithrung der Dauerhaltbarkeitspriifung des
gesamten Fahrzeugs eine Storung auf, die nicht mit den Emissionen undfoder dem Kraftstoffverbrauch und/oder
dem Stromverbrauch zusammenhingt, kann der Hersteller das Fahrzeug reparieren und die Dauerhaltbarkeits-
pritffung fortsetzen. Andernfalls muss sich der Hersteller mit der Genehmigungsbehérde zur Erarbeitung einer
einvernehmlichen Losung abstimmen.

6. Betrieb des Fahrzeugs auf einer Priifstrecke, auf der Strafie oder auf einem Rollenpriifstand
6.1. Fahrzyklus

Bei dem Betrieb auf einer Priifstrecke, auf der Strale oder auf einem Rollenpriifstand muss die Fahrstrecke
entsprechend dem in Anlage 3 oder Anlage 3b (wie zutreffend) dieses Anhangs ausgefithrten Fahrprogramm
zuriickgelegt werden:

6.2. Die Dauerhaltbarkeitspriifung oder, falls vom Hersteller gewihlt, die modifizierte Dauerhaltbarkeitspriifung ist
so lange durchzufiihren, bis das Fahrzeug seine angestrebte Lebensdauer erreicht hat.

6.3. Priifausriistung
6.3.1.  Rollenpriifstand

6.3.1.1. Wenn die Dauerhaltbarkeitspriifung auf einem Rollenpriifstand vorgenommen wird, muss darauf der in An-
lage 3 oder Anlage 3b (wie zutreffend) dieses Anhangs beschriebene Zyklus durchgefithrt werden konnen. Der
Pritfstand muss vor allem mit Systemen ausgeriistet sein, mit denen die Schwungmassen und der Fahrwider-
stand simuliert werden.

6.3.1.2. Es sind die fiir ,Fahrzeug, hoher Wert“ (VH) geltenden Fahrwiderstandskoeffizienten zu verwenden.

6.3.1.3. Das Kiihlsystem des Fahrzeugs muss den Betrieb des Fahrzeugs bei Temperaturen ermoglichen, wie sie beim
Betrieb auf der Strafe erreicht werden (Ol, Wasser, Auspuffanlage usw.).

6.3.1.4. Bei bestimmten anderen Einstellungen und Merkmalen des Priifstands wird, wenn notig, davon ausgegangen,
dass sie mit den in Anhang B5 dieser Regelung beschriebenen identisch sind (z. B. die Schwungmassen, die
mechanisch oder elektronisch simuliert sein konnen).

6.3.1.5. Zur Durchfihrung der Emissionsmessungen kann das Fahrzeug wenn notig auf einen anderen Priifstand
gebracht werden.

6.3.2. Betrieb auf einer Priifstrecke oder auf der Strafle

Wenn die Dauerhaltbarkeitspriifung auf einer Priifstrecke oder auf der Strafe durchgefithrt wird, muss die
Priifmasse des Fahrzeugs der fir Priifungen auf einem Rollenpriifstand vorgesehenen Masse entsprechen.

7. Messung der Schadstoffemissionen

Eine erste Prifung wird durchgefithrt, wenn das Fahrzeug eine Kilometerleistung zwischen 3 000 km und
5000 km erreicht hat. Weitere Priifungen werden bei 20 000 km (+ 400 km) und dann alle 20 000 km
(* 400 km) oder hiufiger in regelmifigen Abstinden durchgefiihrt, bis die angestrebte Lebensdauer erreicht
ist. Die Abgasemissionen werden gemif$ der Priifung Typ 1 nach Absatz 6.3 dieser Regelung gemessen. Nach
Wahl des Herstellers kann jede der oben genannten Priifungen wiederholt werden. In diesem Fall gilt der
Durchschnittswert aller wiederholten Priifungen als ein einziger Wert fiir die betreffende Kilometerleistung.
Nachdem die fur die Stufe 1B erforderliche angestrebte Lebensdauer gefahren wurde, miissen die Emissions-
ergebnisse der ersten drei Phasen des WLTP nicht mehr getrennt aufgezeichnet werden.

Dabei miissen die in Absatz 6.3.10 dieser Regelung angegebenen Grenzwerte eingehalten sein.
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Bei Fahrzeugen mit einem System mit periodischer Regenerierung nach Absatz 3.8.1 dieser Regelung ist zu
priifen, ob eine Regenerationsphase bevorsteht. Ist dies der Fall, muss das Fahrzeug bis zum Ende der Rege-
nerierung gefahren werden. Wenn wihrend der Emissionsmessung eine Regenerierung erfolgt, muss eine
weitere Priifung (einschliefSlich Vorkonditionierung) durchgefithrt werden; das erste Ergebnis wird nicht bertick-
sichtigt.

Alle Ergebnisse der Abgasemissionsmessungen sind als Funktion der zuriickgelegten Strecke, die auf den
nichsten Kilometer gerundet wird, darzustellen, und durch alle diese Messpunkte ist eine Ausgleichsgerade
zu legen, die nach der Methode der kleinsten Quadrate bestimmt wird.

Fiir Stufe 1A

Die Ergebnisse diirfen zur Ermittlung des Verschlechterungsfaktors nur dann angewendet werden, wenn die auf
dieser Linie interpolierten Punkte fiir 5000 km und fiir die angestrebte Lebensdauer innerhalb der oben
erwihnten Grenzwerte liegen.

Die Werte sind noch annehmbar, wenn eine fallende Ausgleichsgerade durch einen Messpunkt mit einem
geltenden Grenzwert geht (der fiir 5 000 km interpolierte Punkt liegt hoher als der fiir die angestrebte Lebens-
dauer interpolierte Punkt), sofern der fur die angestrebte Lebensdauer tatsichlich bestimmte Messpunkt unter
dem Grenzwert liegt.

Fiir Stufe 1B

Die Ergebnisse diirfen zur Ermittlung des Verschlechterungsfaktors nur dann angewendet werden, wenn die auf
dieser Linie extrapolierten Punkte fiir 3 000 km und die angestrebte Lebensdauer innerhalb der oben erwihnten
Grenzwerte liegen.

7.1. Fir jeden Schadstoff ist ein multiplikativer Verschlechterungsfaktor fir die Abgasemission wie folgt zu be-
rechnen:
D.EF= &
Ml]
Dabei ist:

Mi; = fiir Stufe 1A: die Emissionsmasse des Schadstoffs i in g/km, interpoliert fiir 5 000 km;
fur Stufe 1B: die Emissionsmasse des Schadstoffs i in g/km, extrapoliert fir 3 000 km;
Mi, = die Emissionsmasse des Schadstoffs i in g/km, interpoliert fir die angestrebte Lebensdauer.

Diese interpolierten Werte sind auf mindestens vier Dezimalstellen genau zu berechnen, bevor zur Bestimmung
des Verschlechterungsfaktors einer durch den anderen dividiert wird. Das Ergebnis ist auf drei Dezimalstellen zu
runden.

Wenn ein Verschlechterungsfaktor kleiner als 1 ist, wird er gleich 1 gesetzt.

Auf Antrag eines Herstellers ist fiir jeden Schadstoff ein additiver Verschlechterungsfaktor fiir die Abgasemission
wie folgt zu berechnen:

D.EF = Mi, — Mj;
Ist der nach der obigen Formel berechnete additive Verschlechterungsfaktor negativ, so ist er gleich Null zu
setzen.

Diese additiven Verschlechterungsfaktoren unterliegen denselben Regeln, die fur die multiplikativen Verschlech-
terungsfaktoren in Bezug auf Stufe 1A (4-phasiger WLTP) und Stufe 1B (3-phasiger WLTP) beschrieben sind.
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Anhang C4 — Anlage 1

Standardpriifstandszyklus (SPZ)

Diese Anlage gilt nur fiir Stufe 1A

1. Einleitung

Das Standardpriifverfahren fiir die Dauerhaltbarkeit besteht darin, das System aus Katalysator/Sauerstoffsonde
und/oder der Sonde fiir das Luft-Kraftstoff-Verhaltnis auf einem Alterungspriifstand zu altern, wobei der in dieser
Anlage beschriebene Standardpriifstandszyklus (SPZ) eingehalten wird. Fiir den SPZ ist ein Alterungspriifstand mit
einem Motor zur Abgaserzeugung fur den Katalysator erforderlich. Beim SPZ handelt es sich um einen 60-
Sekunden-Zyklus, der so oft wie notig auf dem Priifstand wiederholt wird, damit eine Alterung iiber den
erforderlichen Zeitraum erfolgt. Der SPZ wird ausgehend von der Katalysatortemperatur, dem Luft-Kraftstoff-
Verhiltnis des Motors und der Menge der eingespeisten Sekundirluft, die vor dem ersten Katalysator zugefithrt
wird, definiert.

2. Steuerung der Katalysatortemperatur

2.1. Die Katalysatortemperatur ist im Katalysatorbett an dem Punkt zu messen, an dem im heiffesten Katalysator die
hochste Temperatur auftritt. Alternativ kann die Temperatur des eingespeisten Gases gemessen und in die
Temperatur im Katalysatorbett umgerechnet werden, indem eine auf einer Korrelation basierende lineare Trans-
formation von Daten verwendet wird, die aus der Bauart des Katalysators und dem beim Alterungsvorgang
einzusetzenden Priifstand gewonnen wurden.

2.2. Die Motordrehzahl, die Last und der Ziindzeitpunkt sind so zu wihlen, dass eine Katalysatortemperatur von
mindestens 800 °C (£10 °C) bei stochiometrischem Betrieb (01 bis 40 Sekunden im Zyklus) erreicht wird. Durch
geeignete Einstellung des Luft-Kraftstoff-Verhaltnisses des Motors wihrend der in Tabelle C4 Anl. 1/2 dargestellten
Jfetten” Phase ist die wihrend des Zyklus auftretende Katalysator-Hochsttemperatur auf 890 °C (£10 °C) zu
regeln.

2.3, Wird mit einer niedrigen Steuertemperatur gearbeitet, die nicht 800 °C betrdgt, dann muss die hohe Steuer-
temperatur 90 °C iiber der niedrigen liegen.

Tabelle C4 Anl. 1/2
Standardpriifstandszyklus (SPZ)

| et Luft-Kraftstoff-Verhiltnis Sekundarlufteinspei-
(in Sekunden) sung

1-40 Stochiometrisch, wobei die Motordrehzahl, die Last und der Ziind- keine
zeitpunkt so zu wihlen sind, dass eine Katalysatortemperatur von
mindestens 800 °C erreicht wird.

41-45 JFett“, wobei durch geeignete Einstellung des Luft-Kraftstoff-Verhalt- keine
nisses wahrend des gesamten Zyklus eine Katalysator-Hochsttempera-
tur von 890 °C oder von 90 °C iiber der Steuertemperatur zu errei-
chen ist.

46-55 JFett“, wobei durch geeignete Einstellung des Luft-Kraftstoff-Verhalt- 3% (1 %)
nisses wahrend des gesamten Zyklus eine Katalysator-Hochsttempera-
tur von 890 °C oder von 90 °C iiber der Steuertemperatur zu errei-
chen ist.

56-60 Stochiometrisch, wobei die Motordrehzahl, die Last und der Ziind- 3% (1 %)
zeitpunkt so zu wihlen sind, dass eine Katalysatortemperatur von
mindestens 800 °C erreicht wird.
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Abbildung C4 Anl. 1/2
Standardpriifstandszyklus
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3. Ausstattung des Alterungspriifstands und Verfahren

3.1. Konfiguration des Alterungspriifstands. Der Alterungspriifstand muss den geeigneten Abgasdurchsatz, die erfor-
derliche Temperatur, das erforderliche Luft-Kraftstoff-Verhaltnis, die erforderlichen Abgasbestandteile und die
erforderliche Sekundirlufteinspeisung an der Einlassseite des Katalysators bereitstellen.

Der Standardalterungspriifstand besteht aus einem Motor, einem Motorsteuergerit und einem Motorenpriifstand.
Andere Konfigurationen sind moglich (z. B. ganzes Fahrzeug auf einem Rollenpriifstand oder ein Brenner, der die
richtigen Abgasbedingungen erzeugt), sofern die in dieser Anlage angegeben Bedingungen am Einlass des Kata-
lysators und die Steuermerkmale gegeben sind.

Auf einem einzigen Priifstand kann der Abgasstrom in mehrere Strome geteilt werden, sofern jeder einzelne
Abgasstrom den Vorschriften dieser Anlage geniigt. Hat der Priifstand mehr als einen Abgasstrom, diirfen
mehrere Katalysatorsysteme gleichzeitig gealtert werden.

3.2.  Aufbau des Abgassystems. Das gesamte System aus Katalysator(en) und Sauerstoff- und/oder Luft-Kraftstoff-Ver-
haltnis-Sonde(n) sowie simtliche Abgasleitungen, die diese Teile miteinander verbinden, sind auf dem Priifstand
aufzubauen. Bei Motoren mit mehreren Abgasstromen (wie einige V6- und V8-Motoren) sind alle Binke des
Abgassystems einzeln auf dem Priifstand nebeneinander aufzubauen.

Bei Abgassystemen mit mehreren hintereinandergeschalteten Katalysatoren ist das gesamte Katalysatorsystem mit
samtlichen Katalysatoren, Sauerstoffsonden und/oder Sonden fiir das Luft-Kraftstoff-Verhiltnis und den damit
verbundenen Abgasleitungen als eine Einheit fiir den Alterungsvorgang aufzubauen. Alternativ kann jeder ein-
zelne Katalysator iiber den entsprechenden Zeitraum getrennt gealtert werden.

3.3.  Temperaturmessung. Die Katalysatortemperatur ist mit einem Thermoelement im Katalysatorbett an dem Punkt
zu messen, an dem im heiflesten Katalysator die hochste Temperatur auftritt. Alternativ kann die Temperatur des
eingespeisten Gases unmittelbar vor dem Einlass des Katalysators gemessen und in die Temperatur im Katalysa-
torbett umgerechnet werden, indem eine auf einer Korrelation basierende lineare Transformation von Daten
verwendet wird, die aus der Bauart des Katalysators und dem beim Alterungsvorgang einzusetzenden Priifstand
gewonnen wurden. Die Katalysatortemperatur ist mit einer Frequenz von 1 Hz digital zu speichern.
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3.4. Luft-Kraftstoff-Messung. Es sind Vorkehrungen zu treffen, um das Luft-Kraftstoff-Verhaltnis (z. B. durch eine

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

Sauerstoffsonde mit breitem Messbereich) moglichst nahe an den Ein- und Austrittsflanschen des Katalysators
zu messen. Die Daten dieser Sonden sind mit einer Frequenz von 1 Hz digital zu speichern.

Bilanz des Abgasstroms. Es sind Vorkehrungen dafiir zu treffen, dass die richtige Abgasmenge (gemessen in
Gramm/Sekunde bei stochiometrischem Betrieb mit einer Toleranz von * 5 Gramm/Sekunde) durch jedes Kata-
lysatorsystem stromt, das auf dem Priifstand gealtert wird.

Der richtige Abgasdurchsatz wird auf der Grundlage des Abgasstroms ermittelt, der im Motor des Originalfahr-
zeugs bei der Motordrehzahl und -last im stationdren Betrieb auftritt, die fir die Alterung auf dem Priifstand in
Absatz 3.6 dieser Anlage gewihlt wurden.

Pritfanordnung. Die Motordrehzahl, die Last und der Ziindzeitpunkt werden so gewahlt, dass im Katalysatorbett
eine Temperatur von 800 °C (+10 °C) bei stabilem stochiometrischem Betrieb erreicht wird.

Die Lufteinblasanlage ist so einzustellen, dass sie einen Luftstrom erzeugt, der ausreicht, um unmittelbar vor dem
ersten Katalysator im Abgasstrom bei stabilem stochiometrischem Betrieb einen Sauerstoffanteil von 3,0 %
(£0,1 %) zu erzeugen. Ein typischer Messwert an der vorgelagerten Messstelle fiir das Luft-/Kraftstoff-Verhiltnis
(wie in Absatz 3.4. dieser Anlage verlangt) ist Lambda 1,16 (was ungefihr 3 % Sauerstoff entspricht).

Bei laufender Lufteinblasung ist das ,fette” Luft-Kraftstoff-Verhaltnis so einzustellen, dass im Katalysatorbett eine
Temperatur von 890 °C (10 °C) entsteht. Ein typischer Wert fur das Luft-Kraftstoff-Verhiltnis ist auf dieser Stufe
Lambda 0,94 (ungefihr 2 % CO).

Alterungszyklus. Die Standardverfahren auf dem Alterungspriifstand folgen dem SPZ. Der SPZ wird wiederholt,
bis der Alterungsgrad erreicht ist, der anhand der Gleichung fur die Alterungszeit auf dem Priifstand (AZP)
errechnet wurde.

Qualitdtssicherung. Wihrend der Alterung sind die Temperaturen und das Luft-Kraftstoff-Verhaltnis gemdfl den
Absitzen 3.3 und 3.4 dieser Anlage regelmifig (wenigstens alle 50 Stunden) zu iiberwachen. Es sind die notigen
Korrekturen vorzunehmen, damit der SPZ wihrend des gesamten Alterungsvorgangs ordnungsgemif eingehalten
wird.

Nach Abschluss der Alterung sind die wihrend des Alterungsvorgangs aufgezeichneten Zeit-bei-Temperatur-
Daten des Katalysators iiber eine Tabelle als Histogramm mit Temperaturklassen mit einer Spanne von hochstens
10 °C darzustellen. Die AZP-Gleichung und die berechnete effektive Bezugstemperatur fiir den Alterungszyklus
nach Absatz 2.3.1.4 dieses Anhangs dienen zur Feststellung, ob die thermische Alterung des Katalysators tatsich-
lich im geeigneten Mafl eingetreten ist. Die Alterung auf dem Priifstand wird verlingert, wenn der thermische
Effekt der berechneten Alterungszeit nicht wenigstens 95 % des Sollwerts der thermischen Alterung betragt.

Anlassen und Abstellen. Es ist darauf zu achten, dass die Katalysatorhochsttemperatur fiir schnelle Verschlech-
terung (z.B. 1050 °C) wihrend des Anlassens oder Abstellens nicht auftritt. Als Abhilfemafinahme diirfen
besondere Anlass- und Abstellverfahren mit niedrigerer Temperatur eingesetzt werden.

Experimentelle Bestimmung des R-Faktors fiir Priifstandverfahren fir die Dauerhaltbarkeit

Beim R-Faktor handelt es sich um den thermischen Reaktivititskoeffizienten des Katalysators, der in die Glei-
chung fur die AZP eingesetzt wird. Die Hersteller konnen den Wert von R experimentell auf die folgende Weise
bestimmen.

. Mit dem jeweils erforderlichen Priifstandzyklus und Aufbau des Alterungspriifstands werden mehrere (mindestens

3 baugleiche) Katalysatoren bei verschiedenen Steuertemperaturen zwischen der normalen Betriebstemperatur und
der Schadensgrenztemperatur gealtert. Fiir jeden einzelnen Abgasbestandteil werden die Emissionen (oder die
Unwirksamkeit des Katalysators bzw. die Wirksamkeit nur eines Katalysators) gemessen. Es ist sicherzustellen,
dass die abschlieende Priifung Daten ergibt, die zwischen dem einfachen und zweifachen Wert der Emissions-
norm liegen.
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4.1.2. Fur den Alterungszyklus auf dem Priifstand sind fiir jede Steuertemperatur gemdfl Absatz 2.3.1.4 dieses Anhangs
der Wert von R zu schitzen und die Bezugstemperatur (Tr) zu berechnen.

4.1.3. Fur jeden Katalysator werden die Emissionen (oder die Unwirksamkeit des Katalysators) im Verhiltnis zur
Alterungszeit abgebildet. Durch diese Daten wird eine Linie der besten Ubereinstimmung der kleinsten Quadrate
berechnet. Damit der Datensatz fur diesen Zweck geeignet ist, miissen die Daten zwischen 0 und 6 400 km eine
anndhernd gemeinsame Nullstelle haben. Siche das Beispiel in Abbildung C4 Anl. 1/3.

4.1.4. Fir jede Alterungstemperatur ist die optimale Steigung dieser Geraden zu berechnen.

Abbildung C4 Anl. 1/3
Beispiel fiir die Alterung des Katalysators

Alterung des

Katalysators
2 x std /ﬂ/ ,/ P

c 1x std

@

5 <Temp A
g aTemp B
2 alemp C
L

4K Alterungszeit (in h)

4.1.5. Der natiirliche Logarithmus (In) der Steigung jeder (in Absatz 4.1.4 dieser Anlage bestimmten) Geraden wird
entlang der senkrechten Achse gegen den Kehrwert der Alterungstemperatur (1/(Alterungstemperatur, Grad K))
entlang der waagerechten Achse abgetragen. Durch diese Daten wird eine Linie der besten Ubereinstimmung der
kleinsten Quadrate berechnet. Die Steigung der Geraden entspricht dem R-Faktor. Sieche das Beispiel in Abbild-
ung C4 Anl. 1/4.

4.1.6. Der R-Faktor wird mit dem urspriinglichen, in Absatz 4.1.2 dieser Anlage verwendeten Wert verglichen. Unter-
scheidet sich der R-Faktor um mehr als 5 % vom urspriinglichen Wert, ist ein neuer, zwischen dem urspriing-
lichen und dem berechneten Wert liegender R-Faktor zu wiahlen, und sodann sind die Schritte in den Absit-
zen 4.1.2 bis 4.1.6 dieser Anlage zu wiederholen, um einen neuen R-Faktor abzuleiten. Dieser Vorgang wird
solange wiederholt, bis sich der berechnete R-Faktor innerhalb eines Bereiches von 5 % des urspriinglich an-
genommenen R-Faktors befindet.

4.1.7. Der fur jeden Abgasbestandteil einzeln bestimmte R-Faktor wird verglichen. Der niedrigste R-Faktor (ungiins-
tigster Fall) wird in die AZP-Gleichung eingesetzt.
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Abbildung C4 Anl. 1/4
Bestimmung des R-Faktors
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Anhang C4 — Anlage 2

Standarddieselpriifstandszyklus (SDPZ)

Diese Anlage gilt nur fiir Stufe 1A
1.  Einleitung

Bei Partikelfiltern ist die Zahl der Regenerierungsvorginge entscheidend fiir den Alterungsprozess. Auch bei
Systemen, die Entschwefelungszyklen erfordern, (z. B. NO,-Speicherkatalysatoren) ist dies ein wichtiger Prozess.

Das Standardpriifverfahren fur die Dauerhaltbarkeit bei Dieselfahrzeugen auf dem Priifstand besteht darin, ein
Nachbehandlungssystem auf einem Alterungspriifstand zu altern, wobei der in dieser Anlage beschriebene Stan-
darddieselpriifstandszyklus (SDPZ) eingehalten wird. Fiir den SDPZ ist ein Alterungspriifstand mit einem Motor zur
Abgaserzeugung fur das System erforderlich.

Die Regenerierungs-/Entschwefelungsstrategien des Systems bleiben wihrend des SDPZ in normalem Betriebs-
zustand.

2. Der SDPZ stellt die Bedingungen in Bezug auf Motordrehzahl und -last nach, die sich beim SSZ-Zyklus fur den
Zeitraum geeignet erweisen, iiber den die Dauerhaltbarkeit zu ermitteln ist. Zur Beschleunigung des Alterungs-
vorgangs diirfen die Einstellungen des Motors auf dem Priifstand gedndert werden, um die Beladungszeiten des
Systems zu verkiirzen. So konnen beispielsweise der Zeitpunkt fiir die Kraftstoffeinspritzung oder die AGR-Strategie
verandert werden.

3. Ausstattung des Alterungspriifstands und Verfahren

3.1. Der Standardalterungspriifstand besteht aus einem Motor, einem Motorsteuergerdt und einem Motorenpriifstand.
Andere Konfigurationen koénnen akzeptiert werden (z. B. vollstindiges Fahrzeug auf einem Rollenpriifstand oder
Brenner, der die korrekten Abgasbedingungen erzeugt), sofern die Bedingungen am Einlass des Nachbehandlungs-
systems und die Steuerbedingungen gemif dieser Anlage eingehalten sind.

Auf einem einzigen Priifstand kann der Abgasstrom in mehrere Strome geteilt werden, sofern jeder einzelne
Abgasstrom den Vorschriften dieser Anlage geniigt. Hat der Priifstand mehr als einen Abgasstrom, diirfen mehrere
Katalysatorsysteme gleichzeitig gealtert werden.

3.2. Aufbau des Abgassystems. Das gesamte Abgasnachbehandlungssystem sowie simtliche Abgasleitungen, die diese
Teile miteinander verbinden, sind auf dem Priifstand aufzubauen. Bei Motoren mit mehreren Abgasstromen (wie
einige V6- und V8-Motoren) ist jede Abgasbank auf dem Priifstand einzeln aufzubauen.

Das gesamte Nachbehandlungssystem wird als Einheit zur Alterung aufgebaut. Alternativ kann jedes einzelne
Bauteil tiber den entsprechenden Zeitraum getrennt gealtert werden.

Im Falle eines mit Reagens arbeitenden Abgasnachbehandlungssystems muss das gesamte Einspritzsystem fir die
Alterung eingebaut und funktionsfahig sein.
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1. Einleitung

Anhang C4 — Anlage 3

Standardstralenfahrzyklus (SSZ)

Beim Standardstrafenfahrzyklus (SSZ) handelt es sich um einen Streckensummenzyklus bei VH. Das Fahrzeug kann

auf einer Versuchsstrecke oder auf einem Rollenpriifstand betrieben werden.

Der Zyklus besteht aus 7 Runden von je 6 km Linge. Die Linge einer Runde kann je nach Linge der Versuchs-
strecke angepasst werden, die zur Erreichung der erforderlichen Laufleistung verwendet wird.

Standardstraenfahrzyklus

Runde Beschreibung Beschlegégﬁ;zem s’
1 (Anlassen des Motors) Leerlauf 10 Sekunden 0
1 Mifige Beschleunigung auf 48 km/h 1,79
1 Eine Viertelrunde Fahrt mit 48 km/h 0
1 Mifige Verzogerung auf 32 km/h -2,23
1 Mafige Beschleunigung auf 48 km/h 1,79
1 Eine Viertelrunde Fahrt mit 48 km/h 0
1 Mifige Verzogerung bis zum Halt -2,23
1 5 Sekunden Leerlauf 0
1 Mifige Beschleunigung auf 56 km/h 1,79
1 Eine Viertelrunde Fahrt mit 56 km/h 0
1 Mifige Verzogerung auf 40 km/h -2,23
1 Mafige Beschleunigung auf 56 km/h 1,79
1 Eine Viertelrunde Fahrt mit 56 km/h 0
1 Mifige Verzogerung bis zum Halt -2,23
2 10 Sekunden Leerlauf 0
2 Mifige Beschleunigung auf 64 km/h 1,34
2 Eine Viertelrunde Fahrt mit 64 km/h 0
2 Mifige Verzogerung auf 48 km/h -2,23
2 Mifige Beschleunigung auf 64 km/h 1,34
2 Eine Viertelrunde Fahrt mit 64 km/h 0
2 Mifige Verzogerung bis zum Halt -2,23
2 5 Sekunden Leerlauf 0
2 Mifige Beschleunigung auf 72 kmjh 1,34
2 Eine Viertelrunde Fahrt mit 72 km/h 0
2 Mifige Verzogerung auf 56 km/h -2,23
2 Mafdige Beschleunigung auf 72 km/h 1,34
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Runde Beschreibung Beschlegé};ﬁzem e
2 Eine Viertelrunde Fahrt mit 72 km/h 0
2 Mifige Verzogerung bis zum Halt -2,23
3 10 Sekunden Leerlauf 0
3 Starke Beschleunigung auf 88 km/h 1,79
3 Eine Viertelrunde Fahrt mit 88 km/h 0
3 Maflige Verzdgerung auf 72 km/h -2,23
3 Mifige Beschleunigung auf 88 kmjh 0,89
3 Eine Viertelrunde Fahrt mit 88 km/h 0
3 Mafdige Verzogerung auf 72 km/h -2,23
3 Mifige Beschleunigung auf 97 kmjh 0,89
3 Eine Viertelrunde Fahrt mit 97 km/h 0
3 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -2,23
3 Mafige Beschleunigung auf 97 km/h 0,89
3 Eine Viertelrunde Fahrt mit 97 km/h 0
3 Mifige Verzogerung bis zum Halt -1,79
4 10 Sekunden Leerlauf 0
4 Starke Beschleunigung auf 129 km/h 1,34
4 Ausrollen bis 113 km/h -0,45
4 Eine Viertelrunde Fahrt mit 113 km/h 0
4 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -1,34
4 Mifige Beschleunigung auf 105 km/h 0,89
4 Eine Viertelrunde Fahrt mit 105 km/h 0
4 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -1,34
5 Mifige Beschleunigung auf 121 km/h 0,45
5 Eine Viertelrunde Fahrt mit 121 km/h 0
5 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -1,34
5 Leichte Beschleunigung auf 113 km/h 0,45
5 Eine Viertelrunde Fahrt mit 113 km/h 0
5 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -1,34
6 Mafdige Beschleunigung auf 113 km/h 0,89
6 Ausrollen bis 97 km/h —-0,45
6 Eine Viertelrunde Fahrt mit 97 km/h 0
6 Mifige Verzogerung auf 80 km/h -1,79
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Runde Beschreibung Beschlegé};ﬁzein e
6 Mifige Beschleunigung auf 104 km/h 0,45
6 Eine Viertelrunde Fahrt mit 104 km/h 0
6 Mifige Verzdgerung bis zum Halt -1,79
7 45 Sekunden Leerlauf 0
7 Starke Beschleunigung auf 88 km/h 1,79
7 Eine Viertelrunde Fahrt mit 88 km/h 0
7 Miflige Verzogerung auf 64 km/h -2,23
7 Mafdige Beschleunigung auf 88 kmj/h 0,89
7 Eine Viertelrunde Fahrt mit 88 km/h 0
7 Miflige Verzogerung auf 64 km/h -2,23
7 Mafdige Beschleunigung auf 80 km/h 0,89
7 Eine Viertelrunde Fahrt mit 80 km/h 0
7 Mifige Verzogerung auf 64 km/h -2,23
7 Mafdige Beschleunigung auf 80 kmj/h 0,89
7 Eine Viertelrunde Fahrt mit 80 km/h 0
7 Miflige Verzdgerung bis zum Halt -2,23

Der Standardstraflenfahrzyklus ist in der folgenden Abbildung grafisch dargestellt:

StandardstraBenfahrzyklus
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Diese Anlage gilt nur fiir Stufe 1b

Anhang C4 — Anlage 3b

Streckensummenzyklen

Der Hersteller wiahlt einen der folgenden drei Zyklen fiir die Dauerhaltbarkeitspriifung des gesamten Fahrzeugs

1. Muster A

Fahrmuster

Entfernungsverhaltnis

Normales Fahrmuster

Alle Fahrelemente (Leerlauf, Be-
schleunigung, Verzdgerung, kon-
stante Geschwindigkeit) miissen
innerhalb einer Fahrstrecke von
unter 60 km/h absolviert werden

Mehr als 60 %

Fahren mit hoher Geschwindigkeit

Konstante Geschwindigkeit,
100 km/h oder V_max, je nach-
dem, welcher Wert niedriger ist

Mehr als 20 %

Sonstiges entsprechend ~ bewihrter Inge- | keine besondere Anforderung, solange die
nieurspraxis oben genannten Kriterien eingehalten
werden
2. Muster B

Fahrmuster

Entfernungsverhiltnis

Anzahl Starts aus dem Stand

Mehr als 20 Mal pro Stunde

Fahren mit hoher Geschwindigkeit

Konstante Geschwindigkeit,
100 km/h oder V_max, je nach-
dem, welcher Wert niedriger ist

Mehr als 8 %

Mittlere Geschwindigkeit

tiber 45 km/h

Sonstiges Alle Fahrelemente (Leerlauf, Be-

schleunigung, Verzogerung, kon-

stante Geschwindigkeit) miissen

absolviert werden.

Erwartetes hérteres als in Ta-

belle C4 Anl. 3b.1 aufgefuhrtes

Fahrmuster in Bezug auf die Ver-

schlechterung

Tabelle C4/Anl. 3b.1
Betriebsart Fahrbedingungen Betriebsdauer (s) Kumulierte Zeit (s)

1 Leerlauf 10 10
2 Beschleunigung: 0 — 60 km/h 30 40
3 Konstante Geschwindigkeit: 60 km/h 15 55
4 Verzogerung: 60 — 30 km/h 15 70
5 Beschleunigung: 30 — 60 km/h 15 85
6 Konstante Geschwindigkeit: 60 km/h 15 100
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Betriebsart Fahrbedingungen Betriebsdauer (s) Kumulierte Zeit (s)
7 Verzogerung: 60 — 0 km/h 30 130
8 1 bis 7 neunmal wiederholen 1170 1300
9 Leerlauf 10 1310
10 Beschleunigung: 0 — 100 (*) km/h 40 (50 (*%) 1350 (1 360 (*)
11 Konstante Geschwindigkeit: 100 km/h 200 (190 (**)) 1550
12 Verzogerung: 100 — 0 km/h 50 1 600
13 1 bis 12 wiederholen, bis zum Erreichen
der Nutzlebensdauer

(*) 100 km/h oder V_max, je nachdem, welcher Wert niedriger ist

(**) fir Fahrzeuge mit einem Hubraum kleiner oder gleich 0,660 1, einer Fahrzeuglinge kleiner oder gleich 3,40 m, einer Fahrzeugbreite
kleiner oder gleich 1,48 m und einer Fahrzeughohe kleiner oder gleich 2,00 m, mit hochstens 3 Sitzplitzen auffer dem Fahrer und
einer Nutzlast kleiner oder gleich 350 kg

3. StandardstraRenfahrzyklus (SSZ) gemif Anhang C4 Anlage 3
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Anhang C4 — Anlage 4

Besondere Anforderungen fiir Hybridfahrzeuge

1.  Einleitung

1.1. Diese Anlage enthilt besondere Vorschriften fiir die Priifung Typ 5 von OVC-HEV und NOVC-HEV gemidf den
Absidtzen 2 und 3 dieser Anlage.

2. Nur fiir Stufe 1A:
Fir OVC-HEV:

Der elektrische Energiespeicher darf zweimal am Tag aufgeladen werden, wihrend die Fahrstrecke zuriickgelegt
wird.

Die mit dem REESS zuriickgelegte Fahrstrecke muss kleiner sein als die angestrebte Lebensdauer multipliziert mit
der Summe aller berechneten Nutzfaktoren UF; (UF) fir dieses Fahrzeug vom Beginn der Priifung Typ 1 bei
Entladung bis zur Phase j.

Phase j entspricht der letzten Phase des Ubergangszyklus, die das Ende der Priifung Typ 1 bei Entladung darstellt.

Die Fahrstrecke ist nach Absprache mit dem Technischen Dienst in der vom Fahrer wihlbaren Betriebsart zurtick-
zulegen, die beim Anlassen des Fahrzeugs immer gewahlt ist (primare Betriebsart) oder in der Betriebsart, die vom
Hersteller empfohlen wird (wenn keine primire Betriebsart verfigbar ist).

Wihrend die Fahrstrecke zuriickgelegt wird, ist ein Wechsel zu einer anderen Hybridart zuldssig, wenn er fur die
Fortfithrung dieses Fahrprogramms nach Zustimmung des technischen Dienstes erforderlich ist.

Die Messungen der Schadstoffemissionen sind unter den in Anhang B8 Absatz 3.2.5 genannten Bedingungen
durchzufihren.

3. Fur NOVC-HEV:

Die Fahrstrecke ist nach Absprache mit dem Technischen Dienst in der vom Fahrer wihlbaren Betriebsart zuriick-
zulegen, die beim Anlassen des Fahrzeugs immer gewdhlt ist (primire Betriebsart) oder in der Betriebsart, die vom
Hersteller empfohlen wird (wenn keine primire Betriebsart verfugbar ist).

Die Messungen der Schadstoffemissionen sind unter den fur die Priifung Typ 1 vorgeschriebenen Bedingungen
durchzufiithren.
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ANHANG C5

On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme) fiir Kraftfahrzeuge

1. Einleitung

In diesem Anhang sind die Funktionsmerkmale des On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) zur Emissions-
begrenzung bei Kraftfahrzeugen beschrieben.

2. (Reserviert)
3. Anforderungen und Priifungen
3.1. Alle Fahrzeuge miissen mit einem OBD-System ausgeriistet sein, das so konstruiert, gebaut und in ein

Fahrzeug eingebaut ist, dass es wahrend der gesamten Lebensdauer des Fahrzeugs unterschiedliche Arten
von Beeintrichtigungen oder Fehlfunktionen erkennen kann. Bei der Erreichung dieses Ziels ldsst es die
Typgenehmigungsbehorde zu, dass sich bei Fahrzeugen, die mehr als die in Absatz 3.3.1 dieses Anhangs
genannte angestrebte Lebensdauer (nach Absatz 6.7 dieser Regelung) erreicht haben, die Leistung des OBD-
Systems in gewissem MafSe verschlechtern kann, sodass die in Absatz 6.8.2 dieser Regelung in Tabelle 4A und
Tabelle 4B (wie jeweils zutreffend) angegebenen OBD-Schwellenwerte tiberschritten werden kénnen, bevor das
OBD-System dem Fahrer eine Storung meldet.

3.1.1. Der fiir die Untersuchung, Diagnose, Wartung oder Instandsetzung des Fahrzeugs erforderliche Zugrift auf das
OBD-System muss unbeschrinkt und standardisiert sein. Alle abgasrelevanten Fehlercodes miissen den Vor-
schriften des Absatzes 6.5.3.5 der Anlage 1 dieses Anhangs entsprechen.

3.2. Das OBD-System muss so konstruiert, gebaut und in ein Fahrzeug eingebaut sein, dass es bei normaler
Nutzung den Vorschriften dieses Anhangs entspricht.

3.2.1. Voriibergehende Deaktivierung des OBD-Systems

3.2.1.1.  Ein Hersteller kann die Deaktivierung des OBD-Systems fiir den Fall vorsehen, dass seine Uberwachungs-
fahigkeit durch niedrige Kraftstoffstinde beeintrichtigt ist. Das System darf nicht deaktiviert werden, wenn der
Kraftstoffstand mehr als 20 % des Nennfassungsvermdgens des Kraftstoffbehilters entspricht.

3.2.1.2.  Ein Hersteller kann die Deaktivierung jeder spezifischen OBD-Uberwachungsfunktion fiir einen gegebenen
Fahrzyklus fir Umgebungs- oder Motortemperaturen von weniger als 266 K (-7 °C) oder Hohen von mehr als
2 440 Metern iiber dem Meeresspiegel vorsechen, sofern er Daten und/oder eine technische Beurteilung vor-
legt, mit denen hinldnglich nachgewiesen wird, dass eine Uberwachung unter den genannten Bedingungen
unzuverlissig wire. Auf Wunsch eines Herstellers kann jede spezifische OBD-Uberwachungsfunktion auch bei
anderen Umgebungstemperaturen oder Hohen deaktiviert werden, wenn er der Behorde gegeniiber anhand
von Daten undfoder einer technischen Beurteilung nachweist, dass es unter den genannten Bedingungen zu
einer Fehldiagnose kommen wiirde. Die Fehlfunktionsanzeige braucht nicht zu leuchten, wenn fiir das OBD-
System festgelegte Grenzwerte wihrend einer Regenerierung iiberschritten werden, ohne dass eine Storung
vorhanden ist.

3.2.1.3. Bei Fahrzeugen, die mit Nebenantrieben ausgestattet werden sollen, ist die Deaktivierung der betroffenen
Uberwachungssysteme zulidssig, sofern sie nur dann erfolgt, wenn der Nebenantrieb eingeschaltet ist.

Uber die Bestimmungen dieses Absatzes hinaus kann der Hersteller das OBD-System unter folgenden Bedin-
gungen zeitweise aufler Betrieb setzen:

a) bei Flex-Fuel- oder mono-/bivalenten Gasfahrzeugen wihrend 1 Minute nach dem Nachtanken, damit die
elektronische Steuereinheit die Kraftstoffqualitit und -zusammensetzung erkennen kann;

b) bei bivalenten Fahrzeugen wihrend 5 Sekunden nach dem Kraftstoffwechsel, damit die Motorparameter
umgestellt werden konnen;

¢) Der Hersteller darf von diesen Zeitbegrenzungen abweichen, wenn er nachweisen kann, dass die Stabili-
sierung des Kraftstoffzufuhrsystems nach dem Tanken oder Kraftstoffwechsel aus stichhaltigen technischen
Griinden ldnger dauert. Das OBD-System ist in jedem Fall wieder zu aktivieren, sobald entweder die
Kraftstoffqualitit oder -zusammensetzung erkannt wurden oder die Motorparameter umgestellt sind.
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3.2.2. Verbrennungsaussetzer bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor

3.2.2.1. Die Hersteller konnen als Fehlfunktionskriterien fir bestimmte Motordrehzahlen und Motorbelastungen ho-
here Verbrennungsaussetzerraten als die bei der Behorde angegebenen festlegen, wenn gegeniiber der Behorde
nachgewiesen werden kann, dass die Erkennung niedrigerer Verbrennungsaussetzerraten unzuverldssig wire.

3.2.2.2.  Wenn ein Hersteller gegeniiber der Behorde nachweisen kann, dass die Erkennung hoherer Aussetzerraten
nicht moglich ist oder Verbrennungsaussetzer nicht von anderen Storungsursachen (z. B. unebene Strafen,
Gangwechsel nach dem Anlassen des Motors usw.) unterschieden werden konnen, darf das Aussetzer-Erken-
nungssystem unter den genannten Bedingungen deaktiviert werden.

3.2.3. Die Feststellung von Beeintrachtigungen oder Fehlfunktionen kann auch auflerhalb eines Fahrzyklus durch-
gefiihrt werden (z. B. nach Abschalten des Motors).

3.3. Beschreibung der Priifungen

3.3.1. Die Priffungen werden an dem Fahrzeug, das fiir die Alterungspriifung Typ 5 in Anhang C4 dieser Regelung
verwendet wurde, nach dem Priifverfahren in Anlage 1 dieses Anhangs durchgefithrt. Die Priifungen werden
im Anschluss an die Dauerhaltbarkeitspriifungen (Typ 5) durchgefiihrt.

Wenn keine Dauerhaltbarkeitspriffungen (Typ 5) durchgefiihrt werden oder der Hersteller dies wiinscht, kann
ein auf geeignete Weise gealtertes reprdsentatives Fahrzeug bei diesen Nachweispriifungen fiir das OBD-
System verwendet werden.

3.3.2. Das OBD-System muss den Ausfall eines emissionsrelevanten Bauteils oder Systems anzeigen, wenn dieser
Ausfall dazu fiihrt, dass die Emissionen einen der in Absatz 6.8.2 dieser Regelung genannten OBD-Schwellen-
werte iiberschreiten.

3.3.2.1. Die OBD-Schwellenwerte fiir Fahrzeuge, die nach den Emissionsgrenzwerten nach Absatz 6.3.10 dieser Re-
gelung typgenchmigt sind, sind in Tabelle 4A und Tabelle 4B (wie jeweils zutreffend) in Absatz 6.8.2 dieser
Regelung aufgefiihrt.

3.3.3. Vorschriften fiir die Uberwachung von Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor

Zur Erfilllung der Anforderungen in Absatz 3.3.2 dieses Anhangs muss das OBD-System wenigstens Folgen-
des tiberwachen:

3.3.3.1.  Die Verringerung der Wirksamkeit des Katalysators in Bezug auf Emissionen von Nicht-Methan-Kohlenwasser-
stoffen und NO,. Die Hersteller konnen vorsehen, dass der vordere Katalysator allein oder zusammen mit den
dahinterliegenden Katalysatoren tiberwacht wird. Bei jedem iiberwachten Katalysator oder jeder Kombination
iiberwachter Katalysatoren wird von einer Fehlfunktion ausgegangen, wenn die in Absatz 6.8.2 dieser Re-
gelung angegebenen OBD-Schwellenwerte fiir Emissionen von NMHC oder NO, iiberschritten werden.

3.3.3.2. Das Auftreten von Verbrennungsaussetzern in dem von den folgenden Kurven begrenzten Motorbetriebs-
bereich:

a) die Kurve einer Hochstdrehzahl von 4 500 min~! oder einer Drehzahl, die um 1 000 min~! héher als die
hochste Drehzahl wihrend eines Fahrzyklus bei der Priifung Typ 1 ist (je nachdem, welcher Wert niedriger
ist);

b) die Kurve des positiven Drehmoments (d. h. Motorlast bei Getriebe in Leerlaufstellung),

¢) eine Kurve, die folgende Motorbetriebspunkte miteinander verbindet: die Kurve des positiven Drehmo-
ments bei 3 000 min~! und einen Punkt auf der Kurve der Hochstdrehzahl nach Buchstabe a bei einem
Kriimmerunterdruck, der um 13,33 kPa niedriger als der an der Kurve des positiven Drehmoments abge-
lesene Druck ist.

3.3.3.2.1. Spezifische Uberwachungsrate fiir Verbrennungsaussetzer:

Nur fur Stufe 1B

a) Schutz des Katalysators. Die Verbrennungsaussetzer des Motors, die den Katalysator aufgrund von iiber-
mifliger Hitze beschddigen, miissen alle 200 Umdrehungen in dem in Abschnitt 3.3.3.2 angegebenen

Bereich iiberwacht werden.

Wenn die bewertete Verbrennungsaussetzerrate des Motors unter 5 % liegt, kann der Grenzwert auf 5 %
festgelegt werden.
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b) Uberschreitung des Emissionsgrenzwerts. Die Verbrennungsaussetzer des Motors, die zu einer Uberschrei-
tung eines Emissionsgrenzwerts fithren, sind alle 1 000 Umdrehungen innerhalb des in Absatz 3.3.3.2
angegebenen Bereichs zu iiberwachen.
Wenn die bewertete Verbrennungsaussetzerrate des Motors unter 1 % liegt, kann der Grenzwert auf 1 %
festgelegt werden.
3.3.3.3.  Beeintrichtigung der Sauerstoffsonde
Dieser Absatz besagt, dass die Beeintrdchtigung aller Sauerstoffsonden zu iiberwachen ist, die gemaf den
Anforderungen dieses Anhangs eingebaut und fiir die Uberwachung von Fehlfunktionen des Katalysators
verwendet werden.
3.3.3.4. Andere Bauteile oder Systeme von Emissionsminderungssystemen oder emissionsrelevante Bauteile oder
Systeme des Antriebsstrangs, die mit einem Computer verbunden sind, sofern sie mit dem ausgewihlten
Kraftstoff in Betrieb sind, und deren Ausfall dazu fiihren kann, dass die Auspuffemissionen einen der OBD-
Schwellenwerte nach Tabelle 4A und Tabelle 4B (wie jeweils zutreffend) in Absatz 6.8.2 dieser Regelung
iiberschreiten.
Die folgende Auflistung ist nicht erschopfend und enthilt Beispiele fiir reprasentative Bauteile und Systeme:
a) Abgasriickfithrungssystem
b) Kraftstoffsystem
¢) Sekundarluftsystem
d) Ventilsteuersystem
e) Luftdrucksensor
f) Ansaugluftdrucksensor
g) Sensor fur die Ansauglufttemperatur
h) Luftmengenmesser
i) Sensor fur die Motorkiihlmitteltemperatur
j) Drosselklappensensor
k) Zylindererkennungssensor
) Kurbelwinkelsensor
3.3.3.5. alle sonstigen an einen Rechner angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteile des Antriebsstrangs, einschlief-
lich relevanter Sensoren, mit deren Hilfe die Uberwachungsfunktionen durchgefithrt werden, miissen in bezug
auf Schaltkreisstorungen tiberwacht werden, es sei denn, die Uberwachung erfolgt auf andere Weise;
3.3.3.6. Die elektronisch gesteuerte Kraftstoffverdunstungsanlage muss zumindest im Hinblick auf den Stromdurch-
gang iiberwacht werden.
3.3.3.7.  Nur fur Stufe 1A
Fir Fremdziindungsmotoren mit Direkteinspritzung gilt, dass jede Fehlfunktion, die dazu fithren kann, dass
die OBD-Schwellenwerte fiir Partikel gemdfl Absatz 6.8.2 dieser Regelung iiberschritten werden, und die nach
den Vorschriften dieses Anhangs fiir Selbstziindungsmotoren iiberwacht werden muss, zu tiberwachen ist.
3.3.4.  Vorschriften fiir die Uberwachung von Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotor

Zur Erfillung der Anforderungen in Absatz 3.3.2 dieses Anhangs muss das OBD-System Folgendes iiber-
wachen:

Nur fiir Stufe 1A:
a) eine Verringerung der Wirksamkeit des Katalysators (falls vorhanden);
b) die Funktionsfihigkeit und Zuverldssigkeit des Partikelfilters (falls vorhanden);

c) Die elektronischen Regler des Kraftstoffeinspritzsystems fur Einspritzmenge und -verstellung werden im
Hinblick auf den Stromdurchgang und einen Totalausfall iiberwacht;
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d) Andere Bauteile oder Systeme von Emissionsminderungssystemen oder abgasrelevante Bauteile oder Sys-
teme des Antriebsstrangs, die mit einem Rechner verbunden sind, dessen Ausfall zu einer Uberschreitung
eines jeglichen in Absatz 6.8.2 dieser Regelung aufgefithrten OBD-Schwellenwerts fiir Abgasemissionen
fithren kann. Zu diesen Systemen oder Bauteilen gehdren zum Beispiel solche fiir die Uberwachung und
Regelung des Luftmassendurchsatzes und des Luftvolumenstroms (sowie der Temperatur), des Ladeluft-
drucks und des Ansaugkriimmerdrucks (und die jeweiligen Sensoren, die fiir die Ausfithrung dieser Funk-
tionen von Bedeutung sind).

e) alle sonstigen an einen Rechner angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteile des Antriebsstrangs miissen
in bezug auf Schaltkreisstorungen tberwacht werden, es sei denn, die Uberwachung erfolgt auf andere
Weise.

f) Fehlfunktionen und die Verringerung der Wirksamkeit des Abgasriickfithrungssystems (AGR) sind zu
iiberwachen.

g) Fehlfunktionen und die Verringerung der Wirksamkeit der NO,-Nachbehandlung, die ein Reagens ver-
wendet, sowie das Teilsystem zur Reagensdosierung sind zu {iberwachen.

h) Fehlfunktionen und die Verringerung der Wirksamkeit der NO,-Nachbehandlung, die kein Reagens ver-
wendet, sind zu iiberwachen.

Nur fur Stufe 1B:

Alle anderen mit einem Rechner verbundenen emissionsrelevanten Antriebsbauteile miissen in Bezug auf
Schaltkreisstorungen iiberwacht werden.

Schaltkreisiiberwachungsliste

i)  Luftdrucksensor

ii)  Ansaugluftdrucksensor

i) Sensor fiir die Ansauglufttemperatur

iv) Luftmengenmesser

v)  Sensor fir die Motorkiihlmitteltemperatur
vi) Drosselklappensensor

vii) Zylindererkennungssensor

viii) Kurbelwinkelsensor

ix) Sensor fiir den Einspritzzeitpunkt

x)  Sensor zur Einstellung der Einspritzmenge
xi) Einspritztemperatursensor

xii) Einspritzdrucksensor

xiti) Oltemperatursensor

xiv) Oldrucksensor

xv) Abgastemperatursensor

xvi) Abgasdrucksensor

3.3.5. Die Hersteller konnen der Typgenchmigungsbehorde nachweisen, dass bestimmte Bauteile oder Systeme nicht
iiberwacht werden miissen, wenn bei deren Totalausfall oder bei Entfernung die Emissionen die OBD-Schwel-
lenwerte in Absatz 6.8.2 dieser Regelung nicht tiberschritten werden.

3.3.5.1.  Nur fiir Stufe 1A

Jedoch sind die folgenden Vorrichtungen auf Totalausfall oder Entfernung zu tiberpriifen (wenn deren Ent-
fernung die Uberschreitung der jeweiligen Emissionsgrenzwerte in Absatz 6.3.10 dieser Regelung zur Folge
hitte):

a) ein Partikelfilter, der als selbststindige Einheit oder als Bestandteil einer kombinierten emissionsmindern-
den Einrichtung an einen Selbstziindungsmotor angeschlossen ist,
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b) ein NO,-Nachbehandlungssystem, das als selbststindige Einheit oder als Bestandteil einer kombinierten
emissionsmindernden Einrichtung an einen Selbstziindungsmotor angeschlossen ist,

¢) ein Dieseloxidationskatalysator, der als selbststindige Einheit oder als Bestandteil einer kombinierten
emissionsmindernden Einrichtung an einen Selbstziindungsmotor angeschlossen ist.

3.3.5.2.  Nur fiir Stufe 1A

Die in Absatz 3.3.5.1 dieses Anhangs aufgefiithrten Vorrichtungen sind ebenfalls hinsichtlich jedes Ausfalls zu
iiberpriifen, der eine Uberschreitung der jeweiligen OBD-Schwellenwerte nach Absatz 6.8.2 dieser Regelung
zur Folge hitte.

3.4. Bei jedem Anlassen des Motors ist eine Reihe diagnostischer Priifungen einzuleiten und mindestens einmal
abzuschliefen, sofern die richtigen Priifbedingungen eingehalten werden. Die Priifbedingungen sind so zu
wihlen, dass sie alle im normalen Fahrbetrieb wie bei der Priifung Typ 1 auftreten.

3.5. Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (MI)

3.5.1. Das OBD-System muss mit einer Fehlfunktionsanzeige ausgestattet sein, die der Fahrzeugfiihrer leicht erken-
nen kann. Die Fehlfunktionsanzeige darf nicht fir andere Zwecke verwendet werden, auler um dem Fahrer
Notstarts, Emissions-Festwerteinstellungen oder Notlaufroutinen anzuzeigen. Die Fehlfunktionsanzeige muss
unter allen normalerweise auftretenden Lichtverhaltnissen erkennbar sein. Im aktivierten Zustand muss sie ein
Symbol anzeigen, das der ISO-Norm 2575 entspricht. Ein Fahrzeug darf nicht mit mehr als einer Universal-
Fehlfunktionsanzeige fur abgasrelevante Probleme ausgestattet sein. Kontrollleuchten fur besondere Zwecke
(z. B. Bremsanlage, Anlegen des Sicherheitsgurts, Oldruck usw.) sind zuldssig. Fiir eine Fehlfunktionsanzeige
darf kein rotes Licht verwendet werden.

3.5.2. Bei Diagnosestrategien, die zur Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige mehr als zwei Vorkonditionierungs-
zyklen bendtigen, bringt der Hersteller geeignete Daten und/oder eine technische Bewertung bei, aus denen
bzw. der hervorgeht, dass das Uberwachungssystem eine Leistungsminderung der betreffenden Bauteile
ebenso richtig und rechtzeitig erkennt. Diagnosestrategien, die zur Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige im
Durchschnitt mehr als zehn Fahrzyklen erfordern, werden nicht zugelassen. Die Fehlfunktionsanzeige muss
auRerdem aktiviert werden, wenn wegen Uberschreitung der in Absatz 6.8.2 dieser Regelung genannten OBD-
Schwellenwerte die Motorsteuerung auf die permanente Emissions-Festwerteinstellung schaltet oder wenn das
OBD-System nicht in der Lage ist, die grundlegenden Uberwachungsvorschriften in den Absitzen 3.3.3 oder
3.3.4 dieses Anhangs zu erfullen. Die Fehlfunktionsanzeige muss auf bestimmte Weise aktiviert werden, z. B.
als Blinklicht aufleuchten, wenn und solange Verbrennungsaussetzer in so starkem Mafle auftreten, dass nach
Angabe des Herstellers mit einer Schidigung des oder der Katalysatoren zu rechnen ist. Aufferdem muss die
Fehlfunktionsanzeige vor dem Anlassen des Motors durch Einschalten der Ziindung (Schliissel im Ziind-
schloss) aktiviert werden und nach dem Starten des Motors erloschen, wenn nicht zuvor eine Fehlfunktion
erkannt wurde.

3.6. Speicherung von Fehlercodes

3.6.1. Das OBD-System muss anstehende und bestitigte Fehlercodes aufzeichnen, die den Status des Emissions-
minderungssystems anzeigen. Mit gesonderten Zustandscodes (Bereitschaftscodes) sind die einwandfrei funk-
tionierenden Emissionsminderungssysteme sowie diejenigen Emissionsminderungssysteme zu identifizieren,
deren volle Beurteilung erst nach weiterem Betrieb des Fahrzeugs moglich ist. Ist die Fehlfunktionsanzeige
wegen Leistungsminderung oder Fehlfunktion von Bauteilen oder wegen des Ubergangs zur permanenten
Emissions-Festwerteinstellung aktiviert, muss ein Fehlercode gespeichert werden, der die Art der Fehlfunktion
angibt. Ein Fehlercode muss auch in den Fillen gespeichert werden, auf die in den Absitzen 3.3.3.5 und 3.3.4
Buchstabe e dieses Anhangs Bezug genommen wird.

3.6.2. Die von dem Fahrzeug bei aktivierter Fehlfunktionsanzeige zuriickgelegte Strecke muss jederzeit iiber die
serielle Schnittstelle des Standard-Dateniibertragungsanschlusses abgerufen werden konnen.

3.6.3. Bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor brauchen die Zylinder, in denen Verbrennungsaussetzer auftreten,
nicht eindeutig ermittelt zu werden, wenn ein besonderer Fehlercode fur Verbrennungsaussetzer in einem
oder mehreren Zylindern gespeichert wird.

3.7. Deaktivierung der Fehlfunktionsanzeige

3.7.1. Wenn die Aussetzerrate so niedrig ist, dass der Katalysator (nach den Angaben des Herstellers) nicht be-
schiadigt werden kann, oder wenn der Motor nach Drehzahl- und Belastungsinderungen mit einer Ausset-
zerrate betrieben wird, bei der der Katalysator nicht beschadigt wird, kann die Fehlfunktionsanzeige in den
vorhergehenden Aktivierungszustand, in dem sie sich wihrend des ersten Fahrzyklus befand, in dem die
Verbrennungsaussetzer erkannt wurden, zuriickgeschaltet werden; in den folgenden Fahrzyklen kann sie in
den normalen Aktivierungsmodus umgeschaltet werden. Wird die Fehlfunktionsanzeige auf die normale Form
der Aktivierung zuriickgeschaltet, konnen die entsprechenden Fehlercodes und die gespeicherten Daten iiber
die beim ersten Auftreten des Fehlers herrschenden Motorbetriebsbedingungen (,Freeze-Frame“-Daten) ge-
16scht werden.
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3.7.2. Bei allen al}deren Fehlfunktionen kann die Fehlfunktionsanzeige nach drei nachfolgenden Fahrzyklen, in
denen das Uberwachungssystem, das die Aktivierung bewirkt, die betreffende Fehlfunktion nicht mehr fest-
stellt und wenn keine andere Fehlfunktion erkannt wurde, durch die die Fehlfunktionsanzeige auch aktiviert
wiirde, deaktiviert werden.

3.8. Loschen eines Fehlercodes

3.8.1. Das OBD-System kann einen Fehlercode, die Angaben iiber die zuriickgelegte Strecke und Freeze-Frame-Daten
16schen, wenn derselbe Fehler nicht in mindestens 40 Warmlaufzyklen des Motors oder in 40 Fahrzyklen bei
einem Fahrzeugbetrieb, in dem die in Buchstabe a bis Buchstabe c festgelegten Kriterien erfiillt sind, erneut
festgestellt wird.
a) Seit Anlassen des Motors sind zusammengerechnet mindestens 600 Sekunden oder mehr vergangen;
b) das Fahrzeug wird zusammengerechnet mindestens 300 Sekunden lang bei einer Geschwindigkeit von

40 km/h oder mehr betrieben;
¢) das Fahrzeug wird ununterbrochen mindestens 30 Sekunden lang im Leerlauf betrieben (d. h. das Gaspedal
wird vom Fahrer losgelassen, und die Geschwindigkeit des Fahrzeugs betrigt hochstens 1,6 kmj/h).

3.9. Bivalente Gasfahrzeuge
Allgemein gelten fiir bivalente Fahrzeuge fur jede Kraftstoffart (Benzin und Erdgas/Biomethan sowie Fliissig-
gas) alle Anforderungen an das OBD-System, die auch fiir monovalente Fahrzeuge gelten. Hierzu ist eine der
beiden folgenden Moglichkeiten in den Absdtzen 3.9.1 oder 3.9.2 dieses Anhangs oder eine beliebige Kom-
bination aus ihnen zu verwenden.

3.9.1. Ein OBD-System fiir beide Kraftstofftypen

3.9.1.1.  Bei einem einzigen OBD-System sowohl fiir den Betrieb mit Benzin als auch mit Erdgas/Biomethan bzw.
Flissiggas miissen fiir jede Diagnosefunktion die folgenden Vorginge entweder unabhingig vom gerade
verwendeten Kraftstoff oder kraftstoffspezifisch ablaufen:
a) Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (siche Absatz 3.5 dieses Anhangs);
b) Speicherung von Fehlercodes (siche Absatz 3.6 dieses Anhangs);
) Abschalten der Fehlfunktionsanzeige (siche Absatz 3.7 dieses Anhangs);
d) Loschen eines Fehlercodes (sieche Absatz 3.8 dieses Anhangs).
Die Uberwachung von Bauteilen oder Systemen kann entweder mit einer eigenen Diagnosefunktion fiir jede
Kraftstoffart oder mit einer gemeinsamen Diagnosefunktion erfolgen.

3.9.1.2. Das OBD-System kann in einem oder mehreren Rechnern installiert sein.

3.9.2. Zwei getrennte OBD-Systeme, eines fiir jede Kraftstoffart.

3.9.2.1. Die folgenden Vorginge miissen unabhingig voneinander ablaufen, wenn das Fahrzeug mit Benzin oder mit
Erdgas/Biomethan sowie Fliissiggas betrieben wird:
a) Aktivierung der Fehlfunktionsanzeige (siche Absatz 3.5 dieses Anhangs);
b) Speicherung von Fehlercodes (siche Absatz 3.6 dieses Anhangs);
¢) Abschalten der Fehlfunktionsanzeige (siche Absatz 3.7 dieses Anhangs);
d) Loschen eines Fehlercodes (sieche Absatz 3.8 dieses Anhangs).

3.9.2.2. Die getrennten OBD-Systeme konnen in einem oder mehreren Rechnern installiert sein.

3.9.3. Spezielle Vorschriften fiir die Ubertragung von Diagnosesignalen bei bivalenten Gasfahrzeugen

3.9.3.1. Bei Abfrage mit einem Diagnose-Lesegerdt miissen die Diagnosesignale an eine oder mehrere Quelladressen
tbermittelt werden. Die Verwendung von Quelladressen ist in der in Anlage 1 Absatz 6.5.3.2 Buchstabe a
dieses Anhangs genannten Norm beschrieben.

3.9.3.2. Die Identifizierung kraftstoffspezifischer Informationen kann folgendermafSen erfolgen:

a) durch die Verwendung von Quelladressen und/oder
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b) durch Verwendung eines Kraftstoffarten-Wahlschalters und/oder
¢) durch Verwendung kraftstoffspezifischer Fehlercodes.

3.9.4. Hinsichtlich des (in Absatz 3.6 dieses Anhangs beschriebenen) Zustandscodes ist eine der beiden folgenden
Optionen zu verwenden, wenn es sich bei einem oder mehreren Diagnosesystemen, die Bereitschaft anzeigen,
um ein kraftstoffspezifisches handelt:

a) Der Zustandscode ist kraftstoffspezifisch, d.h. es sind zwei Zustandscodes zu verwenden, einer fur jede
Kraftstoffart;

b) der Zustandscode zeigt voll bewertete Emissionsminderungssysteme fur beide Kraftstoffarten (Benzin und
Erdgas/Biomethan bzw. Fliissiggas) an, wenn die Minderungssysteme fiir eine der Kraftstoffarten voll
bewertet sind.

Ist keines der Diagnosesysteme kraftstoffspezifisch, so braucht nur ein Zustandscode unterstiitzt zu werden.
3.10. Zusitzliche Vorschriften fiir Fahrzeuge mit Motor-Abschalt-Strategien.
3.10.1.  Fahrzyklus

3.10.1.1. Ein autonomes, vom Motorsteuerungssystem ausgelostes Wiederstarten des Motors nach einem Motorstill-
stand kann als ein neuer Fahrzyklus oder als eine Fortsetzung des aktuellen Fahrzyklus betrachtet werden.

4. Vorschriften fiir die Typgenehmigung von On-board-Diagnosesystemen

4.1. Ein Hersteller kann bei der Typgenehmigungsbehorde beantragen, dass ein OBD-System auch dann zur
Genehmigungspriiffung zugelassen wird, wenn das System einen oder mehrere Mingel aufweist, wodurch
die besonderen Vorschriften dieses Anhangs nicht in vollem Umfang eingehalten werden. Die Typgenehmi-
gungsbehorde kann bis zu zwei separate Bauteile oder Systeme mit einem oder mehreren Mingeln geneh-
migern.

Wenn ein Hersteller besondere Bedingungen fiir Verbrennungsaussetzer nach Absatz 3.3.3.2.1 dieses Anhangs
festlegt, gelten diese Bedingungen nicht als Mangel.

4.2. Nach Priifung des Antrags entscheidet die Typgenehmigungsbehorde, ob es moglich ist, das OBD-System in
Ubereinstimmung mit den Vorschriften dieses Anhangs zu bringen oder ob dies nach verniinftigem Ermessen
ausgeschlossen ist.

Dabei beriicksichtigt die Typgenehmigungsbehorde unter anderem die Angaben des Herstellers iiber die
technische Durchfihrbarkeit, die Vorlaufzeit, die Produktionszyklen einschlielich der Einfithrung oder des
Auslaufens von Motorenkonstruktionen und programmierte Aufriistungen von Rechnern; ferner priift sie die
Frage, inwieweit das daraus resultierende OBD-System den Vorschriften dieses Anhangs entsprechen wird und
ob der Hersteller sich ausreichend bemiiht hat, die Vorschriften dieser Regelung einzuhalten.

4.2.1. Die Genehmigungsbehorde gibt einem Antrag auf Typgenehmigung eines mit Mingeln behafteten Systems
nicht statt, wenn die vorgeschriebene Uberwachungsfunktion oder die fiir eine Uberwachungsfunktion vor-
geschriebene Datenspeicherung und -meldung vollstindig fehlt.

4.2.2. Fiir Stufe 1A

Die Genehmigungsbehorde gibt keinem Antrag auf Typgenehmigung eines mit Mingeln behafteten Systems
statt, das die OBD-Schwellenwerte in Absatz 6.8.2 dieser Regelung nicht einhalt.

Fiir Stufe 1B

Die zustindige Behorde lehnt jeden Antrag auf Typgenehmigung eines mit Mangeln behafteten Systems ab,
das die OBD-Schwellenwerte gemdfl den regionalen Rechtsvorschriften multipliziert mit einem Faktor, der in
den regionalen Rechtsvorschriften bis zu einem Faktor von hochstens zwei erforderlich ist, nicht einhilt.

4.3, Bei der Festlegung der Reihenfolge der Mingel sind Mingel im Zusammenhang mit den in den Absit-
zen 3.3.3.1, 3.3.3.2 und 3.3.3.3 dieses Anhangs genannten Vorgingen bei Fremdziindungsmotoren und
solche im Zusammenhang mit den in den Absitzen 3.3.4 Buchstaben a, b und ¢ dieses Anhangs genannten
Vorgingen bei Selbstziindungsmotoren zuerst zu nennen.

4.4, Vor oder bei Erteilung der Typgenehmigung sind Mingel in Bezug auf die Vorschriften von Absatz 6.5 (aufSer
Absatz 6.5.3.5) der Anlage 1 dieses Anhangs nicht zuldssig.
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4.5. Zeitraum, in dem Mingel toleriert werden

4.5.1. Ein Mangel darf noch wihrend eines Zeitraums von zwei Jahren ab dem Datum der Erteilung der Typge-
nehmigung des Fahrzeugtyps fortbestehen, es sei denn, es kann hinreichend nachgewiesen werden, dass
umfassende Verdnderungen der Fahrzeugkonstruktion und nach zwei Jahren eine zusitzliche Vorlaufzeit
erforderlich sind, um den Mangel zu beheben. In einem solchen Fall darf der Mangel wahrend eines Zeitraums
von bis zu drei Jahren fortbestehen.

4.5.2. Ein Hersteller kann beantragen, dass die Typgenehmigungsbehorde, die die urspriingliche Typgenehmigung
erteilt hat, einen Mangel riickwirkend zuldsst, wenn dieser Mangel erst nach der urspriinglichen Erteilung der
Typgenehmigung erkannt wurde. In diesem Fall darf ein Mangel noch wiahrend eines Zeitraums von zwei
Jahren ab dem Datum der Benachrichtigung der Typgenehmigungsbehérde fortbestehen, es sei denn, es kann
hinreichend nachgewiesen werden, dass umfassende Veranderungen der Fahrzeugkonstruktion und nach zwei
Jahren eine zusitzliche Vorlaufzeit erforderlich sind, um den Mangel zu beheben. In einem solchen Fall darf
der Mangel wihrend eines Zeitraums von bis zu drei Jahren fortbestehen.

4.6. Auf Antrag des Herstellers kann ein Fahrzeug mit einem OBD-System auch dann fiir die Typgenehmigung in
Bezug auf die Emissionen zugelassen werden, wenn das System einen oder mehrere Mangel aufweist, wodurch
die besonderen Vorschriften dieses Anhangs nicht in vollem Umfang eingehalten werden, sofern die beson-
deren Verwaltungsvorschriften in Abschnitt 3 dieses Anhangs eingehalten werden.

Die Typgenchmigungsbehorde unterrichtet alle anderen Vertragsparteien des Ubereinkommens von 1958, die
diese Regelung anwenden, von der Entscheidung, einem Antrag auf Mangelzulassung zu entsprechen.
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Anhang C5 — Anlage 1

Funktionsmerkmale der On-Board-Diagnosesysteme (OBD-Systeme)

1. Einleitung

In dieser Anlage wird das bei der Priifung gemifl Absatz 3 dieses Anhangs anzuwendende Verfahren be-
schrieben. Dabei handelt es sich um ein Verfahren zur Uberpriifung des Funktionierens des in das Fahrzeug
eingebauten On-Board-Diagnosesystems (OBD-Systems) mithilfe der Fehlersimulation bei wichtigen Systemen
im Motormanagement- oder Emissionsbegrenzungssystem. Auflerdem werden Verfahren zur Bestimmung der
Dauerhaltbarkeit von OBD-Systemen festgelegt.

Der Hersteller muss die fehlerhaften Bauteile und/oder elektrischen Gerite fiir die Fehlersimulation zur Ver-
figung stellen. Bei den Messungen wihrend des Priifzyklus Typ 1 diirfen diese fehlerhaften Bauteile oder
Gerite nicht bewirken, dass die Fahrzeugemissionen die fur das OBD-System festgelegten Grenzwerte nach
Tabelle 4A und Tabelle 4B (wie jeweils zutreffend) in Absatz 6.8.2 dieser Regelung um mehr als 20 % tiber-
schreiten. Bei elektrischen Storungen (Kurzschluss/offener Stromkreis) diirfen die Emissionen diese OBD-
Schwellenwerte um mehr als zwanzig Prozent tibersteigen.

Wenn das Fahrzeug mit dem eingebauten fehlerhaften Bauteil oder Gerit gepriift wird, wird das OBD-System
genehmigt, wenn die Fehlfunktionsanzeige aktiviert wird. Das OBD-System wird auch dann genehmigt, wenn
die Fehlfunktionsanzeige unterhalb der OBD-Schwellenwerte aktiviert ist.

2. Beschreibung der Priifung

2.1. Die Priffung von OBD-Systemen umfasst folgende Phasen:

2.1.1.  Simulation der Fehlfunktion eines Bauteils des Motormanagement- oder Emissionsbegrenzungssystems,
2.1.2.  Vorkonditionierung des Fahrzeugs mit einer simulierten Fehlfunktion wihrend der Vorkonditionierung nach

Absatz 6.2.1 oder Absatz 6.2.2 dieser Anlage;

2.1.3.  Fahren des Fahrzeugs mit einer simulierten Fehlfunktion wahrend des Fahrzyklus der Priffung Typ 1 und
Messung der Fahrzeugemissionen. Beim Fahren des Fahrzeugs mit einer simulierten Fehlfunktion finden die
Fahrtkurvenindizes und Toleranzen nach Anhang B6 Absatz 2.6.8.3.2 keine Anwendung;

2.1.4.  Prifung im Hinblick darauf, ob das OBD-System auf die simulierte Fehlfunktion reagiert und dem Fahrzeug-
fuhrer die Fehlfunktion auf geeignete Weise angezeigt wird.

2.2. Alternativ kann auf Antrag des Herstellers eine Fehlfunktion eines oder mehrerer Bauteile nach den Vor-
schriften des Absatzes 6 dieser Anlage auch elektronisch simuliert werden.

2.3. Hersteller koénnen beantragen, dass die Uberwachung auferhalb des Fahrzyklus Typ 1 durchgefithrt wird,
wenn gegeniiber der Typgenehmigungsbehorde nachgewiesen werden kann, dass die Uberwachung unter
Bedingungen, die wihrend des Fahrzyklus Typ 1 auftreten, dazu fihren wiirde, dass beim normalen Betrieb
des Fahrzeugs die Uberwachungsbedingungen eingeschrinkt wiren.

2.4, Bei extern aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen (OVC-HEV) sind die Priifungen bei Ladungserhaltung durch-
zufiihren.

3. Priiffahrzeug und Kraftstoff

3.1. Fahrzeug

Das Priiffahrzeug muss die Anforderungen des Anhangs B6 Absatz 2.3 dieser Regelung erfiillen.
3.2. Kraftstoff

Fir die Prifungen sind die in Anhang B3 dieser Regelung festgelegten entsprechenden Bezugskraftstoffe zu
verwenden. Der Kraftstofftyp fiir jeden zu priffenden fehlerhaften Betriebszustand (nach Absatz 6.3 dieser
Anlage) kann von der Typgenehmigungsbehorde aus den in Anhang B3 dieser Regelung beschriebenen Be-
zugskraftstoffen ausgewahlt werden, wenn es sich um die Priffung eines monovalenten oder bivalenten
Gasfahrzeugs handelt. Die Kraftstoffart darf im Laufe einer Priifphase (siche Absitze 2.1 bis 2.3 dieser Anlage)
nicht gewechselt werden. Wird Fliissiggas oder Erdgas/Biomethan verwendet, darf der Motor im Benzinbetrieb
anlaufen und nach einer vorherbestimmten, vom Fahrzeugfiihrer nicht beeinflussbaren Zeit automatisch auf
Flissiggas- oder Erdgas-/Biomethanbetrieb umschalten.
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4. Prifftemperatur und Druck

4.1. Die Priiftemperatur und der Priifdruck miissen den Vorschriften fiir die Priifung Typ 1 nach Anhang B6 dieser
Regelung entsprechen.

5. Priifausriistung

5.1. Rollenpriifstand

Der Rollenpriifstand muss den Vorschriften des Anhangs B5 dieser Regelung entsprechen.
6. OBD-Priifverfahren

Abbildung C5 Anl. 1/1 fasst die wichtigsten Bedingungen des OBD-Priifverfahrens zusammen. Sie dient ledig-
lich der Information.

Abbildung C5 Anl. 1/1

Ubersicht zur Nachweispriifung

Léschen aller
Fehlercodes

Vorkonditionierung fuir Anpassung
(ohne Fehler, falls notwendig)

Einbau eines
Fehlers

Vorkonditionierung fur
Anpassung (mit Fehler, falls
L notwendig)

-

Loéschen des Fehlercodes,
falls ein Fehlercode vorliegt

_ Vorkonditionierung fur
Uberwachung (Fehlercode
speichern)

_ Vorkonditionierung fur
Uberwachung (Fehlercode
speichern)

Abkuhlen

Emissionsmessung (Aktivierung
der Fehlfunktionsanzeige)

6.1. Der Fahrzyklus auf dem Rollenpriifstand muss der anzuwendende WLTC sein, der bei der Priifung Typ 1
gefahren wird, wie in den Anhdngen Teil B angegeben.
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6.1.1.  Die Priifung Typ 1 muss nicht zum Nachweis elektrischer Stérungen (Kurzschluss/offener Stromkreis) durch-
gefithrt werden. Der Nachweis dieser fehlerhaften Betriebszustdnde kann vom Hersteller durch Fahrbedingun-
gen erbracht werden, in denen das Bauteil verwendet wird und die Uberwachungskriterien erfiillt sind. Diese
Kriterien sind in den Typgenehmigungsunterlagen zu dokumentieren.

6.1.2.  Zu Beginn eines jeden nachzuweisenden fehlerhaften Betriebszustandes muss der Fehlercodespeicher geloscht
werden.

6.2. Vorkonditionierung des Fahrzeugs

6.2.1.  Vorkonditionierung fiir Anpassung
Die Vorkonditionierung fiir Anpassung besteht aus zwei Teilen:
a) Vorkonditionierung fiir Anpassung ohne Fehler
b) Vorkonditionierung fiir Anpassung mit Fehler
nach Wahl des Herstellers.
Stufe 1A
Die Vorkonditionierung fiir die Anpassung besteht aus einer oder mehreren aufeinanderfolgenden WLTC-
Priifungen mit 4 Phasen. Auf Antrag des Herstellers und mit Genehmigung der Typgenehmigungsbehorde
kann anstelle der 4-Phasen-Priifungen eine alternative Methode zur Anpassung verwendet werden.
Wenn der Fehlercode nach der Vorkonditionierung fiir die Anpassung gespeichert wird, muss der Hersteller
den Fehlercode 16schen.
Stufe 1B
Die Vorkonditionierung fir die Anpassung besteht aus einer oder mehreren aufeinanderfolgenden WLTC-
Prifungen mit 3 Phasen. Auf Antrag des Herstellers und mit Genehmigung der Typgenehmigungsbehorde
kann anstelle der 3-Phasen-Priifungen eine alternative Methode zur Anpassung verwendet werden.
Wenn der Fehlercode nach der Vorkonditionierung fiir die Anpassung gespeichert wird, muss der Hersteller
den Fehlercode 16schen.

6.2.2.  Vorkonditionierung fiir Uberwachung

6.2.2.1. Nur Stufe 1A
Je nach Motorbauart und nach Einbau eines der in Absatz 6.3 dieser Anlage genannten fehlerhaften Betriebs-
zustinde ist das Fahrzeug durch Fahren von mindestens zwei aufeinanderfolgenden WLTC-Priffungen mit
4 Phasen vorzukonditionieren.
Nur Stufe 1B
Je nach Motorbauart und nach Einbau eines der in Absatz 6.3 dieser Anlage genannten fehlerhaften Betriebs-
zustinde ist das Fahrzeug durch Fahren von mindestens zwei aufeinanderfolgenden WLTC-Priifungen mit
3 Phasen vorzukonditionieren.

6.2.3.  Nur Stufe 1A
Auf Antrag des Herstellers mit Zustimmung der Typgenehmigungsbehorde konnen alternative Vorkonditio-
nierungsmethoden verwendet werden.
Der Grund fiir die Anwendung zusitzlicher Vorkonditionierungszyklen oder alternativer Vorkonditionierungs-
methoden sowie Einzelheiten zu diesen Zyklen/Methoden sind in der Typgenehmigungsdokumentation aus-
zuweisen.

6.3. Zu priifende fehlerhafte Betriebszustinde

6.3.1.  Bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor:

6.3.1.1. Ersetzen des Katalysators durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder elektronische Simula-
tion eines solchen Fehlers;

6.3.1.2. Verbrennungsaussetzer gemif den in Absatz 3.3.3.2 dieses Anhangs genannten Bedingungen fiir die Uber-
wachung von Verbrennungsaussetzern;

6.3.1.3. Ersetzen der Sauerstoffsonde durch eine beschidigte oder fehlerhafte Sauerstoffsonde oder elektronische

Simulation eines solchen Fehlers;
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6.3.1.4. elektrische Abtrennung eines beliebigen anderen, an einen antriebsbezogenen Rechner angeschlossenen emis-
sionsrelevanten Bauteils (falls beim Betrieb mit der gewahlten Kraftstoffart aktiviert);

6.3.1.5. Elektrische Abtrennung der elektronischen Steuerung des Systems zur Abscheidung und Rickleitung von
Kraftstoffdimpfen (falls vorhanden und beim Betrieb mit der gewihlten Kraftstoffart aktiviert).

6.3.2.  Bei Fahrzeugen mit Selbstziindungsmotor:

6.3.2.1. Wenn ein Katalysator eingebaut ist: Ersetzen des Katalysators durch einen beschidigten oder fehlerhaften
Katalysator oder elektronische Simulation eines solchen Fehlers;

6.3.2.2. Wenn ein Partikelfilter eingebaut ist: Ausbau des Partikelfilters oder — wenn Messwertgeber Bestandteil des
Filters sind — Einbau eines fehlerhaften Filtereinsatzes;

6.3.2.3. elektrische Trennung eines elektronischen Reglers fiir Einspritzmenge und -verstellung des Kraftstoff-Zufuhr-
systems;

6.3.2.4. elektrische Abtrennung eines beliebigen anderen, an einen antriebsbezogenen Rechner angeschlossenen emis-
sionsrelevanten Bauteils;

6.3.2.5. Beziiglich der Vorschriften der Absdtze 6.3.2.3 und 6.3.2.4 dieser Anlage muss der Hersteller mit Zustimmung
der Typgenehmigungsbehorde auf geeignete Weise nachweisen, dass das OBD-System einen Fehler anzeigt,
wenn die Trennung erfolgt.

6.3.2.6. Der Hersteller muss nachweisen, dass die Fehlfunktionen beziiglich der AGR-Rate oder des AGR-Kiihlers
wihrend seiner Genehmigungspriifung vom OBD-System erkannt werden.

6.4. Priifung des OBD-Systems
6.4.1.  Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor:

6.4.1.1. Nach der Vorkonditionierung des Fahrzeugs gemifd Absatz 6.2 dieser Anlage wird mit dem Priiffahrzeug eine
Prifung Typ 1 durchgefiihrt.

Die Fehlfunktionsanzeige muss spitestens vor dem Ende dieser Priifung unter allen in den Absitzen 6.4.1.2
bis 6.4.1.6 dieser Anlage genannten Bedingungen aktiviert werden. Die Fehlfunktionsanzeige kann auch
wihrend der Vorkonditionierung aktiviert werden. Der technische Dienst kann stattdessen die in
Absatz 3.3.3.4 dieses Anhangs genannten fehlerhaften Betriebszustinde anwenden. Bei Typgenehmigungsprii-
fungen darf die Gesamtzahl der simulierten Fehler allerdings nicht grofer als vier (4) sein.

Bei Priifung eines bivalenten Gasfahrzeugs sind nach Ermessen der Typgenehmigungsbehorde beide Kraftstoft-
arten innerhalb der Maximalzahl von vier (4) simulierten Fehlern zu verwenden.

6.4.1.2. Ersetzen eines Katalysators durch einen beschidigten oder fehlerhaften Katalysator oder elektronische Simu-
lation eines beschidigten oder fehlerhaften Katalysators, wodurch die Emissionen den NMHC-OBD-Schwellen-
wert oder den NO,-OBD-Schwellenwert nach Absatz 6.8.2 dieser Regelung tiberschreiten.

6.4.1.3. Auftreten von Verbrennungsaussetzern entsprechend den Bedingungen fur die Verbrennungsaussetzer-Erken-
nung nach Absatz 3.3.3.2 dieses Anhangs, wodurch die in Absatz 6.8.2 dieser Regelung angegebene OBD-
Schwellenwerte tiberschritten werden.

6.4.1.4. Ersetzen einer Sauerstoffsonde durch eine beschidigte oder fehlerhafte Sauerstoffsonde oder elektronische
Simulation einer beschadigten oder fehlerhaften Sauerstoffsonde, wodurch die in Absatz 6.8.2 dieser Regelung
angegebene OBD-Schwellenwerte tiberschritten werden.

6.4.1.5. Elektrische Abtrennung der elektronischen Steuerung des Systems zur Abscheidung und Riickleitung von
Kraftstoffdimpfen (falls vorhanden und beim Betrieb mit der gewihlten Kraftstoffart aktiviert).

6.4.1.6. Elektrische Abtrennung eines anderen emissionsrelevanten Bauteils des Antriebsstrangs, das mit einem Com-
puter verbunden ist, die bewirkt, dass die Emissionen einen der OBD-Schwellenwerte nach Absatz 6.8.2 dieser
Regelung iiberschreiten (falls beim Betrieb mit der gewihlten Kraftstoffart aktiviert).

6.4.2.  Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor:

6.4.2.1. Nach der Vorkonditionierung des Fahrzeugs gemifd Absatz 6.2 dieser Anlage wird mit dem Priiffahrzeug eine
Priifung Typ 1 durchgefiihrt.
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Die Fehlfunktionsanzeige muss spitestens vor dem Ende dieser Priifung unter allen in den Absitzen 6.4.2.2
bis 6.4.2.5 dieser Anlage genannten Bedingungen aktiviert werden. Die Fehlfunktionsanzeige kann auch
wihrend der Vorkonditionierung aktiviert werden. Der technische Dienst kann diese fehlerhaften Betriebs-
zustinde durch andere nach Absatz 3.3.4 Buchstabe d dieses Anhangs ersetzen. Bei Typgenehmigungspriifun-
gen darf die Gesamtzahl der simulierten Fehler allerdings nicht grofer als vier (4) sein.

6.4.2.2. Ersetzen eines ggf. eingebauten Katalysators durch einen beschddigten oder fehlerhaften Katalysator oder
elektronische Simulation eines beschadigten oder fehlerhaften Katalysators, wodurch bei den Emissionen die
in Absatz 6.8.2 dieser Regelung angegebenen OBD-Schwellenwerte tiberschritten werden.

6.4.2.3. Ersetzen eines ggf. eingebauten Partikelfilters durch einen beschidigten oder fehlerhaften Partikelfilter, der den
Vorschriften des Absatzes 6.3.2.2 dieser Anlage entspricht, wodurch bei den Emissionen die in Absatz 6.8.2
dieser Regelung angegebenen OBD-Schwellenwerte iiberschritten werden;

6.4.2.4. mit Bezug auf Absatz 6.3.2.5 dieser Anlage Abtrennung eines beliebigen elektronischen Kraftstoffmengen- und
Zeitaktors des Kraftstoffeinspritzsystems, die dazu fuhrt, dass die Emissionen einen der OBD-Schwellenwerte
in Absatz 6.8.2 dieser Regelung iiberschreiten;

6.4.2.5. mit Bezug auf Absatz 6.3.2.5 dieser Anlage Abtrennung eines an einen antriebsstrangbezogenen Rechner
angeschlossenen emissionsrelevanten Bauteils, die dazu fiihrt, dass die Emissionen einen der OBD-Schwellen-
werte in Absatz 6.8.2 dieser Regelung iiberschreiten.

6.5. Diagnosesignale
6.5.1.  Reserviert

6.5.1.1. Bei Erkennung der ersten Fehlfunktion an einem Bauteil oder Systems miissen die zu diesem Zeitpunkt
herrschenden Motorbetriebsbedingungen (,Freeze-Frame“-[Einzelbilddaten) im OBD-Rechner abgespeichert
werden. Bei einer darauffolgenden Fehlfunktion im Kraftstoffsystem oder in Form von Verbrennungsaussetzern
sind alle vorher gespeicherten Freeze-Frame-Daten durch die Daten iiber die Fehlfunktion im Kraftstoffsystem
oder die Verbrennungsaussetzer zu ersetzen (je nachdem, welche Fehlfunktion zuerst auftritt). Zu den ge-
speicherten Motorzustandsdaten gehéren u. a. der berechnete Fiillungsgrad, die Motordrehzahl (U/min), die
Korrekturwerte fiir die Kraftstoffeigenschaften (falls verfugbar), der Kraftstoffdruck (falls verfiigbar), die Fahr-
zeuggeschwindigkeit (falls verfiigbar), Temperatur des Motorkithlmittels, Status des Kraftstoffzuteilungssystems
(z. B. geregelt, ungeregelt) (falls verfiigbar) und der Fehlercode, durch den die Speicherung der Daten ausgelost
wurde. Der Hersteller muss die fiir die Speicherung der Einzelbild-Daten am besten geeignete Kombination
von Motorzustandsdaten auswihlen, um die Reparatur zu erleichtern. Es braucht nur ein Einzelbild-Datensatz
gespeichert zu werden. Es ist den Herstellern freigestellt, zusitzliche Datensdtze zu speichern, solange zu-
mindest der vorgeschriebene Datensatz mithilfe universeller Lesegerdte entsprechend den Spezifikationen der
Absitze 6.5.3.2 und 6.5.3.3 dieser Anlage gelesen werden kann. Wenn der die Speicherung auslosende
Fehlercode nach Absatz 3.8 dieses Anhangs geloscht wird, konnen auch die gespeicherten Motorbetriebsdaten
geloscht werden.

6.5.1.2. Falls verfugbar, sind folgende Signale zusitzlich zu den vorgeschriebenen Freeze-Frame-Daten iiber die serielle
Schnittstelle an dem Standard-Dateniibertragungsanschluss auf Anfrage zur Verfugung zu stellen, wenn die
Daten fur den Bordrechner verfiigbar sind oder anhand von Daten ermittelt werden konnen, die fir den
Bordrechner verfiigbar sind: Anzahl der Diagnose-Fehlercodes, Temperatur des Motorkiihlmittels, Status des
Kraftstoffzuteilungssystems (z. B. geregelt, ungeregelt), Wert(e) fiir die Kraftstoffeinstellung, Ziindungs-Friih-
verstellung, Ansauglufttemperatur, Lufttemperatur im Ansaugkriimmer, Luftdurchsatz, Motordrehzahl (U/min),
Ausgangswert des Drosselklappenstellungssensors, Sekundarluftstatus (motorfern, motornah oder aus der
Atmosphire), berechneter Filllungsgrad, Fahrzeuggeschwindigkeit, Kraftstoffdruck, Sauerstoffsonde und Lamb-
dasonde.

Die Signale sind in genormten Einheiten nach den Spezifikationen in Absatz 6.5.3 dieser Anlage bereitzustel-
len. Reale Messwerte miissen klar von Festwertangaben oder Notbetriebssignalen unterschieden werden.

6.5.1.3. Bei allen Emissionsminderungssystemen, bei denen spezielle bordgestiitzte Bewertungspriifungen (Katalysator,
Sauerstoffsonde usw.) auRer im Hinblick auf die Verbrennungsaussetzer-Erkennung, die Uberwachung des
Kraftstoffsystems und die umfassende Uberwachung der Bauteile durchgefithrt werden, sind die Ergebnisse
der letzten vom Fahrzeug durchgefiihrten Priifung und die Grenzwerte, die als Vergleichsbasis bei dem ent-
sprechenden System verwendet werden, iiber die serielle Schnittstelle an dem Standard-Dateniibertragungs-
anschluss entsprechend den in Absatz 6.5.3 dieser Anlage genannten Vorschriften zur Verfugung zu stellen.
Bei den weiter oben ausgeschlossenen iiberwachten Bauteilen und Systemen ist in Bezug auf die letzten
Priifergebnisse die Angabe ,bestanden“ oder ,nicht bestanden“ iiber den Dateniibertragungsanschluss zur
Verfiigung zu stellen.
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Alle Daten, die gemidfl Absatz 7.6 dieser Anlage in Bezug auf die OBD-Betriebsleistung gespeichert werden
missen, miissen iiber die serielle Schnittstelle des Standard-Dateniibertragungsanschlusses gemaf§ den Spezi-
fikationen in Absatz 6.5.3 dieser Anlage abrufbar sein.

6.5.1.4. Die OBD-Vorschriften, nach denen das Fahrzeug zertifiziert ist, und die vom OBD-System iiberwachten
wesentlichen Emissionsminderungssysteme nach Absatz 6.5.3.3 dieser Anlage miissen iiber die serielle Schnitt-
stelle an dem Standard-Dateniibertragungsanschluss gemifl den Bestimmungen von Absatz 6.5.3 dieser Anlage
abrufbar sein.

6.5.1.5. Bei allen Typen von Fahrzeugen, die in den Verkehr gebracht werden, ist die Kennnummer fiir die Software-
kalibrierung iiber die serielle Schnittstelle des standardisierten Datentibertragungsanschlusses bereitzustellen.
Die Kennnummer der Softwarekalibrierung ist in einem genormten Format bereitzustellen.

6.5.2.  Das Diagnosesystem zur Emissionsbegrenzung braucht wihrend der Dauer der Fehlfunktion keine Bauteilbe-
wertung durchzufithren, wenn eine solche Bewertung zu einer Gefihrdung der Sicherheit oder zu einem
Ausfall eines Bauteils fithren wiirde.

6.5.3.  Das Emissions-Diagnosesystem muss iiber einen genormten und nicht eingeschrinkten Zugang verfigen und
den nachstehend aufgefithrten ISO-Normen und/oder SAE-Spezifikationen entsprechen. Die Verwendung spi-
terer Versionen ist den Herstellern iiberlassen.

6.5.3.1. Die folgende Norm ist als Schnittstelle fir die Verbindung zwischen dem Fahrzeug und einem externen
Diagnosegerit zu verwenden:

a) ISO DIS 15765-4:2011 ,Stralenfahrzeuge — Diagnosekommunikation iiber CAN (DoCAN) — Teil 4: An-
forderungen an abgasrelevante Systeme® vom 1. Februar 2011;

6.5.3.2. Normen zur Ubermittlung OBD-relevanter Informationen:

a) ISO 15031-5 ,Road vehicles — communication between vehicles and external test equipment for emissions-
related diagnostics — Part 5: Emissions-related diagnostic services”, vom 1. April 2011 oder SAE J1979 vom
23. Februar 2012;

b) ISO 15031-4 ,Road vehicles — Communication between vehicle and external test equipment for emissions
related diagnostics — Part 4: External test equipment“, vom 1.Juni 2005 oder SAE J1978 vom 30. April
2002;

¢) 1ISO 15031-3 ,Road vehicles — Communication between vehicle and external test equipment for emissions
related diagnostics Part 3: Diagnostic connector and related electrical circuits: specification and use®, vom
1.Juli 2004 oder SAE] 1962 vom 26. Juli 2012;

d) 1ISO 15031-6 ,Road vehicles — Communication between vehicle and external test equipment for emissions
related diagnostics — Part 6: Diagnostic trouble code definitions vom 13. August 2010 oder SAE ] 2012
vom 7. Marz 2013;

¢) 1SO 27145 ,Road vehicles — Implementation of World-Wide Harmonized On-Board Diagnostics (WWH-
OBD)“ vom 15. August 2012 mit der Einschrinkung, dass nur Absatz 6.5.3.1 Buchstabe a fiir die Daten-
verbindung verwendet werden darf;

f) SAE ] 1979-2 ,E[E Diagnostic Test Modes: OBDonUDS*, April 2021.

Die Normen unter den Buchstaben e oder f kénnen statt der Norm unter Buchstabe a als Option genutzt
werden.

6.5.3.3. Pritfausriistung und Diagnosegerite fiir die Kommunikation mit OBD-Systemen miissen mindestens den funk-
tionellen Spezifikationen in der in Absatz 6.5.3.2 Buchstabe b dieser Anlage aufgefithrten Norm entsprechen.

6.5.3.4. Die wesentlichen Diagnosedaten (gemdfl Absatz 6.5.1) und die bidirektionalen Kontrolldaten miissen in dem
Format und den Einheiten bereitgestellt werden, die in der in Absatz 6.5.3.2 Buchstabe a dieser Anlage
aufgefithrten Norm beschrieben sind, und sie miissen mithilfe eines Diagnosegerits gemdf der in
Absatz 6.5.3.2 Buchstabe b dieser Anlage aufgefithrten Norm abrufbar sein.
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Der Fahrzeughersteller legt einem nationalen Normungsgremium die Einzelheiten aller emissionsbezogenen
Diagnosedaten vor, z.B. PIDs, OBD-Uberwachungs-IDs, Priif-IDs, die zwar nicht in den in Absatz 6.5.3.2
Buchstabe a dieser Anlage aufgefithrten Normen enthalten sind, aber mit dieser Regelung zusammenhangen.

6.5.3.5. Wird ein Fehler aufgezeichnet, so muss der Hersteller diesen mittels eines geeigneten ISO/SAE-Fehlercodes
ermitteln, der in einer der in Absatz 6.5.3.2 Buchstabe d dieser Anlage aufgefithrten Normen betreffend
,abgasrelevante Diagnose-Fehlercodes“ enthalten ist. Ist eine solche Identifizierung nicht moglich, kann der
Hersteller vom Hersteller selbst kontrollierte Diagnose-Fehlercodes gemafS der gleichen Norm verwenden. Die
Fehlercodes miissen fiir genormte Diagnosegerite in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen von
Absatz 6.5.3.3 dieser Anlage uneingeschrinkt zuginglich sein.

6.5.3.6. Die Schnittstelle fiir die Verbindung zwischen Fahrzeug und Diagnosegerit muss genormt sein und simtliche
Anforderungen der Norm gemifs Absatz 6.5.3.2 Buchstabe c dieser Anlage erfiillen. Die Einbaustelle muss von
der Genehmigungsbehorde genehmigt sein; sie ist so zu wihlen, dass sie fur das Wartungspersonal leicht
zuginglich, zugleich aber vor unbeabsichtigten Beschidigungen unter normalen Nutzungsbedingungen ge-
schiitzt ist.

7. Betriebsleistung

Dieser Absatz gilt nur fiir Stufe 1A
7.1. Allgemeine Anforderungen

7.1.1.  Jede Uberwachungsfunktion des OBD-Systems ist mindestens einmal in jedem Fahrzyklus auszuldsen, in dem
die in Absatz 7.2 dieser Anlage beschriecbenen Voraussetzungen fiir die Uberwachung erfiillt sind. Die Her-
steller diirfen den berechneten Koeffizienten (bzw. eines seiner Elemente) oder eine andere Angabe der Uber-
wachungsfrequenz nicht als Uberwachungsvoraussetzung fiir eine der Uberwachungsfunktionen verwenden.

7.1.2.  Der Koeffizient fiir die Betriebsleistung (in-use performance ratio - [UPR) einer bestimmten Uberwachungs-
funktion M des OBD-Systems sowie der Betriebsleistung der emissionsmindernden Einrichtungen lautet wie
folgt:

IUPRy; = Zahler); [ Nenner),

7.1.3.  Das Verhiltnis von Zahler zu Nenner gibt an, wie oft eine bestimmte Uberwachungsfunktion bezogen auf den
Fahrzeugbetrieb aktiv wird. Um zu gewdhrleisten, dass alle Hersteller den Koeffizienten IUPR), auf die gleiche
Weise ermitteln, wird genau vorgeschrieben, wie diese Zihlfunktionen zu definieren und anzuwenden sind.

7.1.4.  Ist das Fahrzeug entsprechend den Vorschriften dieses Anhangs mit einer bestimmten Uberwachungsfunk-
tion M ausgestattet, dann muss [UPRy den folgenden Mindestwerten entsprechen oder diese iiberschreiten:

a) 0,260 bei Uberwachung des Sekundirluftsystems und anderen auf den Kaltstart bezogenen Uberwachungs-
funktionen;

b) 0,520 bei Uberwachung der Be-/Entliiftung des Systems zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen;
) 0,336 bei allen anderen Uberwachungsfunktionen.

7.1.5.  Die Fahrzeuge miissen den Anforderungen des Absatzes 7.1.4 dieser Anlage fiir eine Kilometerleistung ent-
sprechen, die mindestens der angestrebten Lebensdauer nach Absatz 6.7 dieser Regelung entspricht.

7.1.6.  Die Vorschriften dieses Absatzes gelten fiir eine bestimmte Uberwachungsfunktion M als erfiillt, wenn auf alle
Fahrzeuge einer bestimmten OBD-Familie, die in einem bestimmten Kalenderjahr hergestellt wurden, die
folgenden statistischen Bedingungen zutreffen:

a) Der durchschnittliche TUPRy, entspricht dem fiir die Uberwachungsfunktion geltenden Mindestwert oder
tberschreitet ihn.

b) Der IUPR,, von mehr als 50 % aller Fahrzeuge entspricht dem fiir die Uberwachungsfunktion geltenden
Mindestwert oder tiberschreitet ihn.

7.2. Der Zihlery,

7.2.1.  Mit dem Zihler einer bestimmten Uberwachungsfunktion wird erfasst, wie oft ein Fahrzeug so betrieben
wurde, dass alle vom Hersteller vorgesehenen Uberwachungsbedingungen auftraten, die dafiir erforderlich
sind, dass die betreffende Uberwachungsfunktion eine Fehlfunktion erkennt und den Fahrer warnt. Der Zzhler
darf, sofern kein stichhaltiger technischer Grund vorliegt, nur einmal je Fahrzyklus erhoht werden.
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7.3. Der Nennery,

7.3.1.  Mit dem Nenner wird die Zahl von Fahrzeugbetriebszustinden erfasst, wobei besondere Bedingungen fiir eine
bestimmte Uberwachungsfunktion beriicksichtigt werden. Der Nenner wird mindestens einmal je Fahrzyklus
erhoht, wenn wihrend dieses Fahrzyklus die Bedingungen auftreten und der allgemeine Nenner, wie in
Absatz 7.5 dieser Anlage beschrieben, erhoht wird, es sei denn, der Nenner ist gemiff Absatz 7.7 dieser
Anlage deaktiviert.

7.3.2.  Zusitzlich zu den Anforderungen des Absatzes 7.3.1 dieser Anlage gilt:

a) Die Nenner fiir die Uberwachungsfunktion des Sekundirluftsystems werden erhéht, wenn das Sekundir-
luftsystem 10 Sekunden lang oder linger auf ,ein“ geschaltet ist. Bei der Ermittlung, wie lange das Se-
kundarluftsystem auf ,ein” geschaltet ist, wird vom OBD-System die Zeit nicht erfasst, in der das Sekundir-
luftsystem rein zu Uberwachungszwecken aktiviert wird, ohne dass es der Fahrzeugbetrieb erfordert.

b) Die Nenner der Uberwachungsfunktionen von Systemen, die nur wihrend eines Kaltstarts aktiviert werden,
sind zu erhohen, wenn das Bauteil oder die Strategie fiir 10 Sekunden oder linger auf ,ein“ geschaltet ist.

) Der (die) Nenner der Uberwachungsfunktionen der variablen Ventileinstellung (,Variable Valve Timing*:
VVT) und/oder von Steuersystemen ist (sind) zu erhohen, wenn das Bauteil zweimal oder 6fter wihrend
des Fahrzyklus bzw. fiir 10 Sekunden oder linger, je nachdem was zuerst eintritt, aktiviert wird (z. B. auf
Lein®, ,offen, ,geschlossen®, ,gesperrt” usw. geschaltet wird).

=

Bei den folgenden Uberwachungsfunktionen werden die Nenner um eins erhdht, wenn zum einen die
Vorschriften dieses Absatzes in wenigstens einem Fahrzyklus erfiillt sind und das Fahrzeug zusammenge-
rechnet iiber mindestens 800 km hinweg in Betrieb war, seitdem der Nenner zuletzt erhoht worden ist:

i) Dieseloxidationskatalysator,
i) Partikelfilter fiir Dieselfahrzeuge.

e) Unbeschadet der Vorschriften in Bezug auf eine Erhohung der Nenner anderer Uberwachungsfunktionen
sind die Nenner von Uberwachungsfunktionen folgender Bauteile nur dann zu erhohen, wenn der Fahr-
zyklus mit einem Kaltstart begonnen wurde:

i) Fliissigkeitstemperatursensor (Ol, Motorkithlmittel, Kraftstoff, SCR-Reagens),
ii) Temperatursensor fir saubere Luft (Umgebungs-, Ansaug-, Ladeluft, Motorsaugrohr),
i) Abgastemperatursensor(Abgasriickfihrung/-kithlung, Abgas-Turboaufladung, Katalysator).

f) Die Nenner fiir die Uberwachungsfunktionen des Ladedrucksteuerungssystems werden erhoht, wenn allen
folgenden Bedingungen entsprochen ist:

i) die allgemein fiir Nenner geltenden Bedingungen sind erfillt;
ii) das Ladedrucksteuerungssystem ist mindestens 15 Sekunden in Betrieb.

g) Die Hersteller konnen beantragen, dass fir bestimmte Bauteile oder Systeme besondere Nennerbedingun-
gen verwendet werden. Dieser Antrag kann nur genehmigt werden, wenn der Typgenehmigungsbehorde
durch Vorlage von Daten undfoder einer technischen Bewertung nachgewiesen werden kann, dass diese
anderen Bedingungen erforderlich sind, um eine zuverldssige Feststellung von Fehlfunktionen zu ermdgli-
chen.

7.3.3.  Bei Hybridfahrzeugen, bei Fahrzeugen, die alternative Anlagen oder Strategien zum Anlassen des Motors
einsetzen (z. B. integrierte Anlasser/Generatoren), oder bei mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeu-
gen (z. B. nur mit einem Kraftstoff betriebene, bivalente oder Zweistoff-Anwendungen) kann der Hersteller bei
der Typgenehmigungsbehorde die Verwendung anderer Kriterien beantragen, als jener, die im Absatz iiber die
Erhéhung des Nenners genannt wurden. Generell darf die Typgenehmigungsbehorde jedoch keine alternativen
Kriterien bei Fahrzeugen genechmigen, die bei Zustinden nahe dem Leerlauf oder bei Fahrzeugstillstand
lediglich den Motor abschalten. Eine Genehmigung der alternativen Kriterien durch die Typgenehmigungs-
behorde setzt voraus, dass die alternativen Kriterien gleichwertig sind, wenn der Umfang des betreffenden
Fahrzeugbetriebs im Verhiltnis zum Mafl des konventionellen Fahrzeugbetriebs gemaff den Kriterien dieses
Absatzes ermittelt werden soll.
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7.4.

7.4.1.

7.5.

7.6.

7.6.1.

7.6.2.

7.6.2.1.

Zihlung des Ziindzyklus

Die Zihlfunktion des Ziindzyklus gibt an, wie viele Ziindzyklen das Fahrzeug durchlaufen hat. Sie darf nicht
mehr als einmal je Fahrzyklus erhoht werden.

Der allgemeine Nenner

Mit dem allgemeinen Nenner wird gezdhlt, wie oft ein Fahrzeug in Betrieb war. Er wird innerhalb von
10 Sekunden einzig und allein unter der Voraussetzung erhoht, dass in einem einzigen Fahrzyklus folgende
Kriterien erfiillt sind:

a) Seit Anlassen des Motors sind zusammengerechnet mindestens 600 Sekunden oder mehr vergangen, die
Hohe tiber dem Meeresspiegel betrigt weniger als 2 440 m, und die Umgebungstemperatur betrdgt min-
destens -7 °C.

b) Das Fahrzeug wird zusammengerechnet mindestens 300 Sekunden lang bei einer Geschwindigkeit von
40 km/h oder mehr betrieben, die Hohe iiber dem Meeresspiegel betrigt weniger als 2 440 m, und die
Umgebungstemperatur betrdgt mindestens -7 °C;

¢) Das Fahrzeug wird ununterbrochen mindestens 30 Sekunden lang im Leerlauf betrieben (d. h. das Gaspedal
wird vom Fahrer losgelassen und die Geschwindigkeit des Fahrzeugs betrigt hochstens 1,6 km/h), die Hohe
iiber dem Meeresspiegel betragt weniger als 2 440 m und die Umgebungstemperatur betrigt mindestens
-7 °C.

Meldung und Erh6hung des Zihlerstands

Das OBD-System meldet im Einklang mit den Spezifikationen der Norm ISO 15031-5 und der in
Absatz 6.5.3.2 Buchstabe a dieser Anlage genannten Norm den Zihlerstand firr den Ziindzyklus und den
allgemeinen Nenner sowie die separaten Zdhler und Nenner folgender Uberwachungsfunktionen, sofern sie
nach diesem Anhang am Fahrzeug vorgeschrieben sind:

a) Katalysatoren (getrennte Meldung fiir jede einzelne Abgasbank)

b) Sauerstoff-/Abgassonden, einschlielich Sekundirsauerstoffsonden (getrennte Meldung fiir jede einzelne
Sonde),

¢) Verdunstungssystem

d) Abgasriickfithrungssystem

e) Variables Ventilsteuersystem (VVT)

f) Sekundarluftsystem

g) Partikelfilter,

h) NO,-Abgasnachbehandlungssystem (z. B. NO,-Adsorber, NO,-System mit Reagens/Katalysator);
i) System zur Ladedruckregelung.

Bei spezifischen Bauteilen oder Systemen mit mehreren Uberwachungsfunktionen, deren Meldung nach diesem
Absatz vorgeschrieben ist (z. B. kann die Sauerstoffsonde der Abgasbank 1 mehrere Uberwachungsfunktionen
fur das Ansprechen der Sonde oder andere Merkmale der Sonde haben), muss das OBD-System die Zahler und
Nenner jeder spezifischen Uberwachungsfunktion einzeln aufzeichnen, braucht den Zihler und Nenner aber
nur fiir jene spezifische Uberwachungsfunktion zu melden, die den kleinsten Quotienten aufweist. Weisen
zwei oder mehr spezifische Uberwachungsfunktionen denselben Quotienten auf, sind fiir das spezifische
Bauteil der Zihler und der Nenner der spezifischen Uberwachungsfunktion mit dem hochsten Nenner zu
melden.

Zihler und Nenner fiir Uberwachungseinrichtungen von Bauteilen oder Systemen, die fiir die kontinuierliche
Uberwachung hinsichtlich elektrischer Stérungen (Kurzschluss/offener Stromkreis) verwendet werden, sind von
der Meldepflicht ausgenommen.

,Kontinuierlich“ bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die Uberwachung dauernd aktiviert ist, die Erfassung
des fiir die Uberwachung verwendeten Signals nicht weniger als zweimal pro Sekunde erfolgt, und die
Uberwachungseinrichtung binnen 15 Sekunden dariiber entscheidet, ob der fiir sie relevante Fehler vorliegt
oder nicht.
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Wenn zu Kontrollzwecken die Priifung eines Eingabebauteils des Computers weniger hiufig erfolgt, kann
stattdessen das Signal vom Bauteil bei jeder Signal-Erfassung bewertet werden.

Es ist nicht erforderlich, ein Ausgabebauteil/-system fiir den alleinigen Zweck der Uberwachung dieses Aus-
gabebauteils/-systems zu aktivieren.

7.6.3.  Die Erhohung aller Zihlfunktionen erfolgt in ganzzahligen Einserschritten.

7.6.4.  Der kleinste Wert jeder Zdhlfunktion betragt 0, der grofite Wert darf nicht weniger als 65 535 betragen,
unbeschadet etwaiger anderslautender Vorschriften fir Speicher- und Meldestandards des OBD-Systems.

7.6.5.  Erreicht entweder der Zihler oder der Nenner einer spezifischen Uberwachungsfunktion seinen groten Wert,
werden beide Zahlfunktionen fiir diese spezifische Uberwachungsfunktion durch zwei geteilt, bevor sie gemaR
den Vorschriften der Absitze 7.2 und 7.3 dieser Anlage wieder erhoht werden. Erreicht die Zahlfunktion des
Ziindzyklus oder der allgemeine Nenner ihren/seinen grofiten Wert, ist die betreffende Zahlfunktion auf Null
zu setzen, wenn ihre nichste Erhéhung gemidf den Vorschriften von Absatz 7.4 bzw. 7.5 dieser Anlage
eintritt.

7.6.6.  Alle Zihlfunktionen diirfen nur dann auf Null gesetzt werden, wenn es zum Riicksetzen eines nichtfliichtigen
(energieunabhingigen) Speichers (z. B. durch eine Neuprogrammierung usw.) kommt, oder wenn die Zahlen-
werte in einem batteriebetriecbenen Diagnosespeicher (KAM: Keepalive-Memory) gespeichert werden, und
dieser Speicher aufgrund einer Unterbrechung der Stromzufuhr am Steuermodul (z.B. durch Abklemmen
der Batterie usw.) geloscht wird.

7.6.7.  Der Hersteller muss dafiir sorgen, dass die Werte von Zihler und Nenner nur in den Fillen zuriickgesetzt oder
verandert werden konnen, die in dieser Nummer ausdriicklich vorgesehen sind.

7.7. Deaktivieren von Zihlern und Nennern sowie des allgemeinen Nenners

7.7.1. Binnen 10 Sekunden nach Erkennen einer Fehlfunktion, wodurch eine Uberwachungsfunktion deaktiviert
wird, welche fiir die Erfilllung der Uberwachungsbedingungen gemif diesem Anhang erforderlich ist (d. h.
ein vorldufiger oder bestitigter Fehlercode wird gespeichert), muss das OBD-System fiir jede deaktivierte
Uberwachungsfunktion die weitere Erhdhung des entsprechenden Zihlers und Nenners deaktivieren. Ist die
Fehlfunktion nicht mehr feststellbar (d. h. der vorldufige Fehlercode wird selbsttitig oder durch einen Befehl
des Lesegerits geloscht), muss binnen 10 Sekunden die Erhohung aller entsprechenden Zihler und Nenner
fortgesetzt werden.

7.7.2.  Binnen zehn Sekunden nach Beginn der Aktivierung eines Nebenabtriebs, wodurch eine Uberwachungsfunk-
tion deaktiviert wird, welche fiir die Erfiillung der Uberwachungsbedingungen gemif diesem Anhang erfor-
derlich ist, muss das OBD-System fiir jede deaktivierte Uberwachungsfunktion die weitere Erhohung des
entsprechenden Zahlers und Nenners deaktivieren. Wenn der Nebenabtrieb endet, muss die Inkrementierungs-
funktion der entsprechenden Zahler und Nenner binnen 10 Sekunden wieder eingeschaltet werden.

7.7.3.  Das OBD-System muss die weitere Erhéhung von Zahler und Nenner einer spezifischen Uberwachungsfunk-
tion binnen zehn Sekunden deaktivieren, wenn eine Fehlfunktion eines Bauteils erkannt wurde, das dazu dient
zu ermitteln, ob die Kriterien innerhalb der Definition des Nenners der spezifischen Uberwachungsfunktion
(d. h. Fahrzeuggeschwindigkeit, Umgebungstemperatur, Hohe iiber dem Meeresspiegel, Leerlaufbetrieb, Motor-
kaltstart oder Betriebsdauer) erfillt sind, und der entsprechende vorliufige Fehlercode gespeichert worden ist.
Tritt die Fehlfunktion nicht mehr auf (z. B. weil der vorldufige Fehlercode selbsttitig oder durch einen Befehl
des Lesegerits geloscht wurde), muss die Erh6hung von Zahler und Nenner binnen 10 Sekunden fortgesetzt
werden.

7.7.4.  Das OBD-System muss eine weitere Erhohung des allgemeinen Nenners binnen zehn Sekunden deaktivieren,
wenn eine Fehlfunktion eines Bauteils erkannt wurde, das dazu dient zu ermitteln, ob die Kriterien nach
Absatz 7.5 dieser Anlage (d. h. Fahrzeuggeschwindigkeit, Umgebungstemperatur, Hohe iiber dem Meeresspie-
gel, Leerlaufbetrieb oder Betriebsdauer) erfiillt sind, und der entsprechende vorldufige Fehlercode gespeichert
worden ist. Die Inkrementierung des allgemeinen Nenners darf durch keine andere Bedingung deaktiviert
werden. Tritt die Fehlfunktion nicht mehr auf (z. B. weil der vorldufige Fehlercode selbsttitig oder durch
einen Befehl des Lesegerits geloscht wurde), muss die Erhohung des allgemeinen Nenners binnen 10 Sekunden
fortgesetzt werden.
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