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Wijziging van VN-Reglement nr. 168 – Uniforme bepalingen betreffende de goedkeuring van lichte personen- en 
bedrijfsvoertuigen wat de emissies onder reële rijomstandigheden betreft [2026/1900] 

Wijziging van VN-Reglement nr. 168 zoals bekendgemaakt in Publicatieblad 2024/211 van 12 januari 2024

Bevat:

Supplement 1 op de originele versie van het reglement - Datum van inwerkingtreding: 26 september 2025

Wijzigingenreeks 01 - Datum van inwerkingtreding: september 2026 (n.n.t.b.)

Dit document dient louter ter informatie. De authentieke en juridisch bindende teksten zijn:

ECE/TRANS/WP.29/2025/29

ECE/TRANS/WP.29/2026/27

Punt 1 komt als volgt te luiden:

“1. Werkingssfeer en toepassing
Dit reglement voorziet in een wereldwijd geharmoniseerde methode voor het bepalen van de emissies onder 
reële rijomstandigheden (RDE-emissies) van gasvormige verbindingen en deeltjes door lichte voertuigen.
Dit reglement bevat voorschriften voor drie goedkeuringsniveaus. Het eerste niveau vereist tests en evaluaties 
op basis van een WLTC met vier fasen (laag, middelhoog, hoog en extra hoog) — dit wordt niveau 1A 
genoemd. Een tweede niveau vereist tests en evaluaties op basis van een WLTC met drie fasen (laag, 
middelhoog en hoog) — dit wordt niveau 1B genoemd. Een derde niveau vereist tests en evaluaties op basis 
van een WLTC met vier fasen en een WLTC met drie fasen — dit wordt niveau 2 genoemd.
Niveau 2 wordt beschouwd als het meest stringente niveau in de zin van artikel 1, lid 2, van de Overeenkomst 
van 1958.
Indien de voorschriften in dit reglement alleen van toepassing zijn op niveau 1A, niveau 1B of niveau 2, wordt 
in de regelgevende tekst verwezen naar het desbetreffende niveau om het begin van de niveauspecifieke 
voorschriften aan te duiden.
Puur elektrische voertuigen en brandstofcelvoertuigen vallen niet binnen het toepassingsgebied van dit 
reglement.

1.1. Toepassingsgebied voor niveau 1A
Dit reglement is van toepassing op de typegoedkeuring van voertuigen van de categorieën M1 en N1 wat hun 
emissies onder reële rijomstandigheden betreft.
Op verzoek van de fabrikant kan de goedkeuringsinstantie voor voertuigen van categorie N2 met een 
maximummassa tussen 3,5 en 5 ton die voortkomen uit een type voertuig van categorie N1, een emissietype
goedkeuring verlenen, indien het voertuig voldoet aan de eisen voor een type voertuig van categorie N1.

1.2. Toepassingsgebied voor niveau 1B
Dit reglement is van toepassing op de typegoedkeuring van voertuigen van de categorieën M2 en N1 met een 
technisch toelaatbare maximummassa van ten hoogste 3 500 kg en van alle voertuigen M1 wat hun emissies 
onder reële rijomstandigheden betreft.

1.3. Toepassingsgebied voor niveau 2
Dit reglement is van toepassing op de typegoedkeuring van voertuigen van de categorieën M1 en N1 wat hun 
emissies onder reële rijomstandigheden betreft.”.

Punt 3.1 komt als volgt te luiden:

“3.1. Administratief”.

Publicatieblad 
van de Europese Unie 

NL 
L-serie 

2026/1900 15.6.2026

ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2026/1900/oj 1/13

https://unece.org/status-1958-agreement-and-annexed-regulations
https://unece.org/status-1958-agreement-and-annexed-regulations


De volgende nieuwe punten 3.1.1 tot en met 3.1.3 worden ingevoegd:

“3.1.1. “Voertuigtype met betrekking tot de emissies onder reële rijomstandigheden”: een groep voertuigen die niet 
van elkaar verschillen wat betreft de criteria voor het vormen van een “PEMS-testfamilie”, zoals gedefinieerd 
in punt 6.3.1 of, indien van toepassing, punt 6.3.2.

3.1.2. “Aangegeven maximale RDE-waarden”: de emissiewaarden, die noodzakelijkerwijs lager moeten zijn dan de 
toepasselijke emissiegrenswaarden, facultatief door de fabrikant kunnen worden aangegeven en worden 
gebruikt om de naleving van lagere emissiegrenswaarde te controleren.

3.1.3. “Derde partij”: een partij met een rechtmatig belang en de middelen om faciliteiten te testen met accreditatie 
overeenkomstig EN ISO/IEC 17020 en ISO/IEC 17025.”.

Punt 3.3.5 komt als volgt te luiden:

“3.3.5. Voorbehouden”.

Het volgende nieuwe punt 4.5 wordt ingevoegd:

“4.5. Alleen voor niveau 1A:

Voor voertuigtypen met een bestaande geldige typegoedkeuring die overeenkomstig de oorspronkelijke versie 
van dit reglement is verleend en waarvoor een fabrikant overeenkomstig wijzigingenreeks 01 een 
typegoedkeuring met betrekking tot emissies onder reële rijomstandigheden aanvraagt, zijn geen nieuwe 
typegoedkeuringstests vereist indien:

a) de fabrikant aan de typegoedkeuringsinstantie verklaart dat de naleving van de voorschriften van 
wijzigingenreeks 01 is gewaarborgd, en

b) de voor de tests verantwoordelijke technische dienst ermee instemt de eerdere testresultaten waarvoor 
typegoedkeuring is verleend, te gebruiken voor de opstelling van een nieuw emissietestrapport om aan 
te tonen dat aan de voorschriften van wijzigingenreeks 01 is voldaan.”.

Punt 5.2.1 komt als volgt te luiden:

“5.2.1. Het typegoedkeuringsnummer bestaat uit vier delen. Elk deel wordt gescheiden door een sterretje (*).

Deel 1: De hoofdletter E, gevolgd door het nummer van de overeenkomstsluitende partij die de 
typegoedkeuring heeft verleend.

Deel 2: Het nummer van dit VN-reglement, gevolgd door de letter R, en daarna door:

a) twee cijfers (indien nodig met nullen aan het begin) ter aanduiding van de wijzigingenreeks 
met de technische bepalingen van het bij de goedkeuring toegepaste VN-reglement (00 voor 
het VN-reglement in zijn oorspronkelijke vorm);

b) een schuine streep (/) en twee cijfers (indien nodig met nullen aan het begin) ter aanduiding 
van het nummer van het supplement op de bij de goedkeuring toegepaste wijzigingenreeks 
(00 voor de wijzigingenreeks in haar oorspronkelijke vorm).

c) een schuine streep (/) en twee tekens ter aanduiding van de fase/het niveau van uitvoering 
(bv. 1A, 1B of 2).

Deel 3: Een uit vier cijfers bestaand volgnummer (indien nodig met nullen aan het begin). De serie begint 
met 0001.

Deel 4: Een uit twee cijfers bestaand volgnummer (indien nodig met nullen aan het begin) om de 
uitbreiding aan te geven. De serie begint met 00.

Alle cijfers zijn Arabische cijfers.”.
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Punt 5.2.2 komt als volgt te luiden:

“5.2.2. Voorbeeld van een goedkeuringsnummer volgens dit reglement:

E11*168R01/02/1A*0123*01

De eerste uitbreiding van de goedkeuring met nummer 0123, verleend door het Verenigd Koninkrijk 
krachtens supplement 2 op wijzigingenreeks 01, wat een goedkeuring van niveau 1A is.”.

Het volgende nieuwe punt 5.4.3 wordt ingevoegd:

“5.4.3. Na het typegoedkeuringsnummer komt er in het goedkeuringsmerk nog een code om aan te geven voor welk 
niveau (niveau 1A, 1B of 2) de goedkeuring is verleend. Deze code moet worden gekozen volgens tabel A3/1 
in bijlage 3 bij dit reglement.”.

Punt 6.1 komt als volgt te luiden:

“6.1. Nalevingsvoorschriften

Voor voertuigtypen waarvoor goedkeuring is verleend krachtens niveau 1A van dit reglement moeten de 
definitieve emissies bij alle overeenkomstig dit reglement verrichte RDE-tests worden berekend voor evaluatie 
met een WLTC met 4 fasen.

Voor voertuigtypen waarvoor goedkeuring is verleend krachtens niveau 1B van dit reglement moeten de 
definitieve emissies bij alle overeenkomstig dit reglement verrichte RDE-tests van voertuigen met een 
dieselmotor worden berekend voor evaluatie met een WLTC met 3 fasen.

Voor voertuigtypen waarvoor goedkeuring is verleend krachtens niveau 2 van dit reglement moeten de 
definitieve emissies bij alle overeenkomstig dit reglement verrichte RDE-tests worden berekend voor evaluatie 
met een WLTC met 4 fasen en voor voertuigen met een dieselmotor daarnaast ook met een WLTC met 3 
fasen.

Voorschriften voor evaluatie met WLTC met 4 fasen Voorschriften voor evaluatie met WLTC met 3 fasen

De definitieve emissies voor de analyse met 4 fasen 
mogen de grenswaarden voor de desbetreffende 
gereguleerde emissies (d.w.z. NOx en PN) die zijn 
opgenomen in tabel 1A van punt 6.3.10 van 
wijzigingenreeks 04 van VN-Reglement nr. 154 
betreffende de WLTP, niet overschrijden.

De definitieve emissies voor de analyse met 3 fasen 
mogen de NOx-grenswaarden die zijn opgenomen in 
tabel 1B van punt 6.3.10 van wijzigingenreeks 04 
van VN-Reglement nr.154 betreffende de WLTP, niet 
overschrijden.

Aan de voorschriften inzake emissiegrenswaarden moet worden voldaan voor de stadscyclus en de volledige 
PEMS-rit.

De fabrikant kan in geval van een evaluatie met een WLTC met vier fasen voor niveau 1A en niveau 2 
aangeven dat aan lagere emissiegrenswaarden wordt voldaan door hetzij voor NOx, hetzij voor PN, hetzij 
voor beide lagere waarden, de zogeheten “aangegeven maximale RDE-waarden”, aan te geven in het RDE- 
nalevingscertificaat van de fabrikant in bijlage 12 bij dit reglement. Deze aangegeven maximale RDE-waarden 
worden in voorkomend geval gebruikt om de naleving van auto’s te controleren.

De bij dit reglement voorgeschreven RDE-tests vestigen een vermoeden van conformiteit. Het vermoeden van 
conformiteit kan opnieuw worden beoordeeld door aanvullende RDE-tests.

De fabrikant zorgt ervoor dat alle voertuigen binnen de PEMS-testfamilie voldoen aan VN-Reglement nr. 154 
betreffende de WLTP, met inbegrip van de voorschriften inzake de conformiteit van de productie.

De RDE-prestaties worden aangetoond door de PEMS-testfamilie op de weg aan de nodige tests te 
onderwerpen met de normale rijpatronen, onder normale omstandigheden en met een normale lading. De 
nodige tests moeten representatief zijn voor voertuigen die worden gebruikt op hun echte routes en met hun 
normale lading.”.
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Punt 6.4.1.2 komt als volgt te luiden:

“6.4.1.2. De typegoedkeuringsinstantie kiest bijkomende voertuigen overeenkomstig de voorschriften van punt 6.4.3 
voor PEMS-tests die worden verricht door een technische dienst om aan te tonen dat de gekozen voertuigen 
voldoen aan de voorschriften van dit reglement. De technische criteria voor de keuze van een bijkomend 
voertuig overeenkomstig punt 6.4.3 worden geregistreerd samen met de testresultaten.”.

Punt 6.4.1.3 komt als volgt te luiden:

“6.4.1.3. Met toestemming van de typegoedkeuringsinstantie kan een PEMS-test door een andere exploitant ook 
worden verricht onder toezicht van een technische dienst, mits ten minste de in de punten 6.4.3.2 en 6.4.3.6 
voorgeschreven voertuigtests en in totaal ten minste 50 % van de door punt 6.4.3.7 voorgeschreven PEMS- 
tests voor de validatie van de PEMS-testfamilie worden verricht door een technische dienst. In een dergelijk 
geval blijft de technische dienst verantwoordelijk voor de correcte uitvoering van alle PEMS-tests 
overeenkomstig de voorschriften van dit reglement.”.

Punt 8.3.1 komt als volgt te luiden:

“8.3.1. Toestand van het voertuig

Het voertuig, met inbegrip van de emissiegerelateerde componenten, moet zich in goede mechanische staat 
bevinden, ingereden zijn en vóór de test ten minste 3 000 km hebben afgelegd. De kilometerstand en de 
ouderdom van het voor RDE-tests gebruikte voertuig moeten worden geregistreerd.

Alle voertuigen, in het bijzonder OVC-HEV’s, kunnen worden getest in eender welke selecteerbare modus, 
inclusief de modus voor het opladen van de accu. Op basis van de door de fabrikant verstrekte technische 
bewijzen en met het akkoord van de verantwoordelijke instantie hoeven de specifieke door de bestuurder 
selecteerbare modi voor heel bijzondere beperkte doeleinden niet in aanmerking te worden genomen (bv. 
onderhoudsmodus, racen, kruipmodus). Alle overige modi die worden gebruikt voor voorwaarts en 
achterwaarts rijden, wanneer de weg- en verkeersomstandigheden dat vereisen, kunnen in aanmerking 
worden genomen en in al deze modi moet voldaan worden aan de grenswaarden voor de gereguleerde 
emissies.

Wijzigingen die gevolgen hebben voor de aerodynamische eigenschappen van het voertuig zijn niet 
toegestaan, met uitzondering van de installatie van het PEMS. De bandentypen en -spanning moeten 
overeenstemmen met de aanbevelingen van de fabrikant van het voertuig. De bandenspanning wordt 
gecontroleerd vóór het voorconditioneren en indien nodig gecorrigeerd naar de aanbevolen waarden. Rijden 
met sneeuwkettingen is niet toegestaan.

Voertuigen mogen niet worden getest met een lege startaccu. Indien het voertuig problemen heeft om te 
starten, wordt de accu vervangen overeenkomstig de aanbevelingen van de voertuigfabrikant.

De testmassa van het voertuig bestaat uit de bestuurder, een getuige van de test (indien van toepassing), de 
testapparatuur, met inbegrip van de hulpmiddelen voor montage en energievoorziening en een eventuele 
kunstmatige lading. Zij ligt tussen de feitelijke massa van het voertuig en de toelaatbare maximummassa van 
het voertuig aan het begin van de test en mag niet toenemen tijdens de test.

Er mag niet met testvoertuigen worden gereden met de bedoeling om een positief of negatief resultaat voor 
een test te produceren door extreme rijpatronen die niet representatief zijn voor de normale gebruiksomstan
digheden. Indien nodig mag de controle van het normale rijpatroon worden gebaseerd op deskundig inzicht 
of namens de typegoedkeuringsinstantie die goedkeuring verleent, door middel van kruiscorrelatie van 
signalen als temperatuur en debiet van het uitlaatgas en metingen van CO2, O2 enz. in combinatie met de 
voertuigsnelheid en -acceleratie, GNSS-gegevens en mogelijk nog andere voertuiggegevensparameters zoals 
het motortoerental, versnelling, of positie van het gaspedaal.”.

NL PB L van 15.6.2026 

4/13 ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2026/1900/oj



Punt 9.2 komt als volgt te luiden:

“9.2. Voorgeschreven afstandaandelen van snelheidsklassen voor ritten

De spreiding van de snelheidsklassen binnen een RDE-rit die vereist zijn om aan de evaluatiebehoeften van de 
WLTC met 4 fasen en in voorkomend geval de WLTC met 3 fasen te voldoen, is de volgende:

Voorschriften voor evaluatie met WLTC met 4 fasen Voorschriften voor evaluatie met WLTC met 3 fasen

De rit bestaat uit ongeveer 34 % stads-, 33 % 
buitenweg- en 33 % snelwegsnelheidsklassen. Onder 
“ongeveer” wordt verstaan een bandbreedte van 
± 10 procentpunten rond de vermelde percentages. De 
snelheidsklasse “stad” mag echter nooit minder 
bedragen dan 29 % van de totale rit.

De rit bestaat uit ongeveer 55 % “stad” en 45 % 
“Expressway”-snelheidsklassen. Onder “ongeveer” 
wordt verstaan een bandbreedte van 
± 10 procentpunten rond de vermelde 
percentages. De snelheidsklasse “stad” mag echter 
minder dan 45 % bedragen maar nooit minder 
dan 40 % van de totale rit.

De aandelen van het rijden in de snelheidsklassen “stad”, “buitenweg” en “snelweg” worden uitgedrukt als 
percentage van de totale lengte van de rit voor de WLTC-analyse met 4 fasen.

In voorkomend geval worden de aandelen van het rijden in de snelheidsklassen “stad” en “Expressway” 
uitgedrukt als percentage van de totale lengte van de rit met een snelheid van hoogstens 100 km/h voor de 
WLTC-analyse met 3 fasen.

De snelheidsklassen “stad”, “buitenweg” en “snelweg” of “Expressway” omvatten elk ten minste 16 km.”.

Punt 9.3 komt als volgt te luiden:

“9.3. Uit te voeren RDE-test

De RDE-prestaties worden aangetoond door voertuigen op de weg te testen met hun normale rijpatronen, 
onder normale omstandigheden en met een normale lading. Een RDE-test moet worden uitgevoerd op 
verharde wegen; gebruik in het terrein is bijvoorbeeld niet toegestaan. Om naleving van de desbetreffende 
emissievoorschriften aan te tonen, moeten een enkele of twee specifieke RDE-ritten worden gereden, te weten:

(a) een WLTC met 4 fasen voor goedkeuringen krachtens niveau 1A;

(b) een WLTC met 3 fasen voor goedkeuringen krachtens niveau 1B;

(c) zowel de WLTC met 3 fasen als de WLTC met 4 fasen voor goedkeuringen krachtens niveau 2.”.

Punt 10.7 komt als volgt te luiden:

“10.7. In voorkomend geval worden voor de evaluatie met drie fasen en de evaluatie met vier fasen afzonderlijke 
gegevensreeksen aangemaakt. Voor goedkeuringen krachtens niveau 2 vormen de tijdens de volledige rit 
verzamelde gegevens vormen de basis voor de emissieresultaten van de RDE-test met 4 fasen, en de gegevens 
met uitzondering van alle gegevenspunten met een snelheid van meer dan 100 km/h vormen de basis voor de 
geldigheid en de berekeningen van de emissieresultaten van de RDE-rit met 3 fasen overeenkomstig de punten 
8 en 9 en de bijlagen 8, 9 en 11. Voor de continuïteit van de gegevensanalyse begint bijlage 10 voor beide 
analysen met de volledige gegevensreeks.”.

Punt 10.7.1 komt als volgt te luiden:

“10.7.1. Indien de naleving van alle in de punten 9.1.1, 9.2 en 9.3, de punten 4.5.1 en 4.5.2 van bijlage 8 en punt 4 
van bijlage 9 beschreven geldigheidsvoorschriften voor een goedkeuring van niveau 2 voor voertuigen met 
een dieselmotor niet tegelijkertijd door een enkele RDE-rit kan worden aangetoond, moet een tweede RDE-rit 
worden gereden. De tweede rit wordt zodanig ontworpen dat wordt voldaan aan de resterende voorschriften 
inzake hetzij de WLTC-rit met 3 fasen hetzij die met 4 fasen, alsook aan enige andere relevante voorschriften 
inzake de geldigheid van de rit, maar het is niet noodzakelijk dat nogmaals wordt voldaan aan de 
voorschriften inzake de WLTC-rit met 4 fasen of die met 3 fasen waaraan tijdens de eerste rit reeds was 
voldaan.”.
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Punt 10.7.2 komt als volgt te luiden:

“10.7.2. Indien de voor voertuigen met een dieselmotor voor de RDE-rit met 3 fasen berekende emissies de 
emissiegrenswaarden voor de volledige rit, vanwege de uitsluiting van alle gegevenspunten met een snelheid 
van meer dan 100 km/h, overschrijden, terwijl de rit wel aan de voorschriften voldoet, wordt een tweede rit 
gereden waarin de snelheid wordt beperkt tot ten hoogste 100 km/h en wordt deze beoordeeld aan de hand 
van de voorschriften van de rit met 3 fasen.”.

Punt 10.8 komt als volgt te luiden:

“10.8. Rapportage van gegevens: Alleen voor niveau 1A en niveau 2 in geval van een evaluatie met een WLTC met 
vier fasen moeten alle gegevens van een enkele RDE-rit worden geregistreerd overeenkomstig de gegevensrap
portagedossiers die via dezelfde weblink als dit reglement te vinden zijn3.

De technische dienst stelt een testrapport op overeenkomstig het gegevensrapportagedossier, dat ter 
beschikking van de overeenkomstsluitende partij moet worden gesteld.”.

De volgende nieuwe punten 10.9 tot en met 10.9.2.2 worden ingevoegd:

“10.9. Rapportage en verspreiding van informatie over RDE-typegoedkeuringstests, alleen voor niveau 1A en niveau 
2 in het geval van een WLTC-evaluatie met vier fasen.

10.9.1. De fabrikant verschaft de goedkeuringsinstantie een technisch rapport. Het technische rapport bestaat uit 
vier items:

i) het gegevensuitwisselingsdossier;

ii) het rapportagedossier;

iii) de beschrijving van het voertuig en de motor zoals beschreven in bijlage 2 bij dit reglement;

iv) beeldmateriaal (foto’s en/of video’s) van de installatie van het PEMS in het geteste voertuig. Het aantal 
afbeeldingen en de kwaliteit ervan de moeten voldoende zijn om het voertuig te kunnen identificeren 
en om te beoordelen of bij de installatie van de hoofdeenheid van het PEMS, de EFM, de GNSS-antenne 
en het weerstation de aanbevelingen van de instrumentenfabrikanten en de algemene goede praktijken 
van PEMS-tests zijn gevolgd.

10.9.2. De fabrikant zorgt ervoor dat de in punt 10.9.2.1 vermelde informatie kosteloos beschikbaar is op een 
openbaar toegankelijke website waarbij de gebruiker zich niet hoeft te identificeren of registreren. De 
fabrikant houdt de typegoedkeuringsinstantie die goedkeuring verleent en, op verzoek, de overeenkomst
sluitende partijen op de hoogte van de locatie van de website.

10.9.2.1. Op de website moet het mogelijk zijn in de onderliggende databank een zoekopdracht met joker te verrichten 
op basis van een of meer van de volgende elementen (naargelang van het geval):

Merk, type, variant, uitvoering, handelsnaam of typegoedkeuringsnummer.

Onderstaande informatie moet voor elk voertuig via een zoekopdracht te vinden zijn:

— het identificatiekenmerk van de PEMS-familie waartoe dat voertuig behoort, overeenkomstig 
transparantielijst 2 in aanhangsel 5 van bijlage 4 bij VN-Reglement nr. 83;

— indien van toepassing, de opgegeven maximale RDE-waarden overeenkomstig dit VN-reglement.

10.9.2.2. Op verzoek stelt de fabrikant aan elke overeenkomstsluitende partij en elke erkende derde het in punt 10.9.1 
bedoelde technische rapport kosteloos binnen tien dagen ter beschikking. Op verzoek stelt de fabrikant het in 
punt 10.9.1 bedoelde technische verslag eveneens ter beschikking aan anderen tegen een redelijke en 
evenredige vergoeding, die een verzoeker met een gerechtvaardigd belang er niet van weerhoudt om de 
informatie in kwestie op te vragen en die niet meer bedraagt dan de interne kosten van de instantie om de 
gevraagde informatie beschikbaar te stellen.
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Op verzoek stelt de typegoedkeuringsinstantie de in de punten 10.9.1 en 10.9.2 genoemde informatie binnen 
tien dagen kosteloos ter beschikking aan elke overeenkomstsluitende partij en elke erkende derde. De 
typegoedkeuringsinstantie stelt op verzoek eveneens de in de punten 10.9.1 en 10.9.2 genoemde informatie 
ter beschikking aan anderen tegen een redelijke en evenredige vergoeding, die een verzoeker met een 
gerechtvaardigd belang er niet van weerhoudt om de informatie in kwestie op te vragen en die niet meer 
bedraagt dan de interne kosten van de instantie om de gevraagde informatie beschikbaar te stellen.”.

Punt 15 komt als volgt te luiden:

“15. Overgangsbepalingen en bijzondere bepalingen”.

Het volgende nieuwe punt 15.2 wordt ingevoegd:

“15.2. Bepalingen voor voertuigen voor speciale doeleinden

15.2.1. Bepalingen voor gepantserde voertuigen

Alleen voor niveau 1A:

De verantwoordelijke instantie mag typegoedkeuringen verlenen met vrijstellingen van bepaalde 
voorschriften van dit reglement voor gepantserde voertuigen overeenkomstig punt 2.5.2 van de 
Geconsolideerde resolutie betreffende de constructie van voertuigen (R.E.3), indien de fabrikant aantoont dat 
het voertuig vanwege zijn speciale doeleinde niet aan de voorschriften kan voldoen.

Het type voertuig voor speciale doeleinden en de verleende vrijstellingen moeten worden beschreven in punt 
1.0 van deel I van het typegoedkeuringscertificaat overeenkomstig bijlage 2 bij dit reglement.”.

Bijlage 1, deel 1, komt als volgt te luiden:

“Deel 1 Indien voor alle voertuigen die in de goedkeuring krachtens dit reglement zijn opgenomen, ook goedkeuring 
krachtens VN-Reglement nr. 154 is verleend:

Goedkeuringsnummer(s) krachtens VN-Reglement nr. 154 of identificatienummer(s) 
van de interpolatiefamilie: …..”

Bijlage 1, delen 1 en 2, punt 0.2.2.1, komen als volgt te luiden:

“0.2.2.1. Toegestane parameterwaarden voor het gebruik van de emissiewaarden van het basisvoertuig bij meerfasenty
pegoedkeuring (indien van toepassing) (bereik vermelden, indien van toepassing):

Feitelijke massa van het uiteindelijke voertuig (in kg):

Technisch toelaatbare maximummassa van het uiteindelijke voertuig in beladen toestand (in kg):

Frontale oppervlak van het uiteindelijke voertuig (cm2):

Rolweerstand (kg/t):

Dwarsdoorsnede van de luchtinlaat van de grille aan de voorkant (in cm2):”.

Bijlage 2 komt als volgt te luiden:

“…

van een voertuigtype wat de emissies onder reële rijomstandigheden betreft krachtens VN-Reglement nr. 168.

…”.
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Bijlage 3 komt als volgt te luiden:

“Opstelling van het goedkeuringsmerk

In het overeenkomstig punt 5 van dit reglement afgegeven en op een voertuig aangebrachte goedkeuringsmerk moet het 
typegoedkeuringsnummer vergezeld gaan van een alfanumeriek teken dat aangeeft tot welk niveau de goedkeuring is 
beperkt.

In deze bijlage wordt beschreven hoe dat merk eruitziet en hoe het wordt samengesteld.

De volgende schematische voorstelling toont de algemene lay-out, de verhoudingen en de inhoud van het merk. De 
betekenis van de cijfers en letters wordt gegeven en er wordt ook verwezen naar bronnen om de alternatieven voor elke 
goedkeuring te bepalen.

a = min. 8 mm

De volgende afbeelding is een praktisch voorbeeld van hoe het opschrift moet worden samengesteld.

Bovenstaand goedkeuringsmerk, overeenkomstig punt 5 van dit reglement aangebracht op een voertuig, geeft aan dat het 
voertuigtype in kwestie in het Verenigd Koninkrijk (E 11) krachtens VN-Reglement nr. 168 is goedgekeurd onder 
nummer 2439, zoals bepaald in punt 5.2.1, deel 3. Dit merk geeft aan dat de goedkeuring is verleend volgens de 
voorschriften van dit reglement, wijzigingenreeks 01. Daarnaast geeft de bijbehorende code (1A) aan dat het voertuig is 
goedgekeurd voor niveau 1A (Europa).

Tabel A3/1

De naar het goedkeuringsniveau verwijzende tekens

Code Overeenkomstsluitende partij waarop de voorschriften betrekking hebben

1A Europese Unie

1B Japan

2 Geharmoniseerd”.
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Bijlage 4, punt 6.1, komt als volgt te luiden:

“6.1. Controle van de analysatoren voor het meten van de gasvormige emissies

Het nulpunt en het meetbereik van de analysatoren van gasvormige componenten worden gecontroleerd met 
behulp van kalibratiegassen die identiek zijn aan de gassen die op grond van punt 4.5 worden gebruikt om het 
nul- en responsverloop van de analysator te beoordelen in vergelijking met de kalibratie vóór de test. Het is 
toegestaan om de analysator op nul te stellen alvorens het ijkresponsverloop te controleren, indien is 
vastgesteld dat het nulresponsverloop binnen het toegestane bereik viel. De controle van het verloop na de 
test moet zo snel mogelijk na de test worden voltooid, en voordat het PEMS of de individuele analysatoren of 
sensoren zijn uitgeschakeld of zijn omgeschakeld naar een niet-actieve modus. Het verschil tussen de 
resultaten vóór en na de test moet voldoen aan de eisen van tabel A4/2.

Tabel A4/2

Toegestaan verloop van de analysator tijdens een PEMS-test

Verontreinigende 
stof Absoluut nulresponsverloop Absoluut ijkresponsverloop (1)

CO2 ≤ 2 000 ppm per test ≤ 2 % van de afgelezen waarde of ≤ 2 000 ppm per 
test, waarbij de grootste waarde van toepassing is

CO ≤ 75 ppm per test ≤ 2 % van de afgelezen waarde of ≤ 75 ppm per test, 
waarbij de grootste waarde van toepassing is

NOx ≤ 3 ppm per test ≤ 2 % van de afgelezen waarde of ≤ 3 ppm per test, 
waarbij de grootste waarde van toepassing is

CH4 ≤ 10 ppm C1 per test ≤ 2 % van de afgelezen waarde of ≤ 10 ppm C1 per 
test, waarbij de grootste waarde van toepassing is

THC ≤ 10 ppm C1 per test ≤ 2 % van de afgelezen waarde of ≤ 10 ppm C1 per 
test, waarbij de grootste waarde van toepassing is

(1) Indien het nulresponsverloop binnen het toelaatbare bereik blijft, is het toegestaan de analysator op nul te stellen 
alvorens het ijkresponsverloop te controleren.

Indien het verschil tussen de controleresultaten vóór en na de test van het nulresponsverloop en het 
ijkresponsverloop groter is dan toegestaan, zijn alle testresultaten ongeldig en moet de test worden herhaald.

Op verzoek van de fabrikant en met goedkeuring van de verantwoordelijke instantie mag het toelaatbare 
verloop worden overschreden indien:

i) het verschil tussen de ongecorrigeerde en de gecorrigeerde concentratiewaarden overeenkomstig punt 
5.0 van bijlage 7 minder dan 6 % van de ongecorrigeerde concentratiewaarden bedraagt, en

ii) de ongecorrigeerde en de gecorrigeerde emissiewaarden tot dezelfde conclusie leiden over de vraag of 
de emissiegrenswaarden worden overschreden.”

Bijlage 5, punt 6.1, komt als volgt te luiden:

“6.1. Algemeen

De PN-analysator moet bestaan uit een voorconditioneringseenheid en een deeltjesdetector die telt met een 
rendement van minimaal 50 % vanaf ongeveer 10 nm. De deeltjesdetector mag eveneens de aerosol 
voorconditioneren. De gevoeligheid van de analysatoren voor schokken, trillingen, veroudering, variaties in 
temperatuur en luchtdruk, elektromagnetische storingen en andere effecten in verband met de werking van 
het voertuig en de analysator moet zoveel mogelijk worden beperkt en duidelijk door de apparatuurfabrikant 
in de ondersteunende documentatie worden vermeld. De PN-analysator mag alleen binnen de door de 
fabrikant opgegeven werkingsparameters worden gebruikt. Figuur A5/1 toont een voorbeeld van de 
opstelling van een PN-analysator.
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De PN-analysator wordt verbonden met het bemonsteringspunt via een bemonsteringssonde die een monster 
neemt bij de middellijn van de uitlaatpijp. Indien deeltjes niet in de uitlaatpijp worden verdund, wordt de 
bemonsteringsleiding, zoals vermeld in punt 3.5 van bijlage 4, verwarmd tot een minimumtemperatuur van 
373 K (100 °C) tot het eerste verdunningspunt van de PN-analysator of de deeltjesdetector van de analysator. 
De retentietijd in de bemonsteringsleiding moet minder dan 3 s bedragen.

Alle onderdelen die in contact komen met het uitlaatgasmonster, moeten te allen tijde op een temperatuur 
worden gehouden waarbij condensatie van een van de verbindingen in de voorziening wordt voorkomen. Dit 
kan bv. worden bereikt door het monster bij een hogere temperatuur te verwarmen en te verdunnen of door 
de (semi)vluchtige deeltjessoorten te oxideren.

De PN-analysator moet een katalytisch actief verwarmd gedeelte hebben met een wandtemperatuur ≥ 573 K. 
De eenheid handhaaft een constante nominale bedrijfstemperatuur in de verwarmde fasen, binnen een 
tolerantie van ± 10 K, en geeft aan of de verwarmde fasen al dan niet de correcte bedrijfstemperatuur 
hebben. Lagere temperaturen zijn aanvaardbaar zolang de doelmatigheid van de verwijdering van vluchtige 
deeltjes voldoet aan de specificaties van punt 6.4.

De druk-, temperatuur- en andere sensoren houden toezicht op de correcte werking van het instrument 
tijdens het bedrijf en geven een waarschuwing of melding in geval van een storing.

De reactietijd van de PN-analysator moet ≤ 5 s zijn.

De PN-analysator (en/of deeltjesdetector) moet een stijgtijd hebben van ≤ 3,5 s.

De rapportage van deeltjesconcentratiemetingen moet worden genormaliseerd tot 273 K en 101,3 kPa. Indien 
nodig moeten de druk en/of temperatuur bij de inlaat van de detector worden gemeten en gerapporteerd voor 
de normalisering van de deeltjesconcentratie.

PN-systemen die voldoen aan de kalibratievoorschriften van de VN-Reglementen nrs. 83, 49 of 154, voldoen 
automatisch ook aan de kalibratievoorschriften van deze bijlage.”.

In bijlage 5 komt de titel van figuur A5/1 als volgt te luiden:

“Voorbeeld van de opstelling van een PN-analysator: Stippellijnen duiden optionele onderdelen aan. Het verwarmde 
gedeelte moet katalytisch actief zijn. EFM = uitlaatgasmassadebietmeter, d = binnendiameter, PND = deeltjesaantal
verdunner.”.

In bijlage 5 wordt tabel A5/3a vervangen door:

“Tabel A5/3a

Doelmatigheidsvoorschriften voor het PN-analysatorsysteem (met inbegrip van de bemonsteringsleiding)

dp [nm] 10 15 30 50 70 100 200

E(dp) 
PN-analysator 0,1 – 0,5 0,3 – 0,7 0,75 – 1,05 0,85 – 1,15 0,85 – 1,15 0,8 – 1,2 0,8 – 2,0”.

Bijlage 5, punt 6.2, komt als volgt te luiden:

“6.2. Doelmatigheidsvoorschriften

Het volledige PN-analysatorsysteem met inbegrip van de bemonsteringsleiding moet voldoen aan de 
doelmatigheidsvoorschriften van tabel A5/3a.
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Doelmatigheid E(dp) is de verhouding van de metingen van het PN-analysatorsysteem tot de metingen van een 
referentiecondensatiedeeltjesteller (CPC) (met een telrendement hoger dan 90 % voor deeltjesequivalenten met 
een elektrische-mobiliteitsdiameter van 10 nm, met lineariteitscontrole en kalibratie met een elektrometer) of 
de parallelle meting van de deeltjesaantalconcentratie door een elektrometer in een monodisperse aerosol, 
met een mobiliteitsdiameter dp en genormaliseerd bij dezelfde temperatuurs- en drukomstandigheden.

Het materiaal moet thermisch stabiel en roetachtig zijn (bv. grafiet van vonkontlading of roet van een 
diffusievlam met thermische voorbehandeling). Indien de doelmatigheidscurve met een andere aerosol wordt 
gemeten (bv. NaCl) moet een overzicht worden verstrekt van de correlatie met de roetachtige curve, waarin de 
door het gebruik van de twee verschillende testaerosols verkregen doelmatigheden met elkaar worden 
vergeleken. Om de doelmatigheid van de roetachtige aerosol te verkrijgen, moeten de verschillen in 
telrendement in aanmerking worden genomen door de gemeten doelmatigheden aan te passen op basis van 
het verstrekte overzicht. De correctie voor meervoudig geladen deeltjes moet worden toegepast en 
gedocumenteerd maar mag niet meer dan 10 % bedragen. Die doelmatigheden verwijzen naar de 
PN-analysatoren met de bemonsteringsleiding. De PN-analysator kan ook in delen worden gekalibreerd 
(d.w.z. de voorconditioneringseenheid en de deeltjesdetector worden afzonderlijk gekalibreerd), op 
voorwaarde dat wordt aangetoond dat de PN-analysator en de bemonsteringsleiding samen voldoen aan de 
voorschriften van tabel A5/3a. Het gemeten signaal van de detector moet > 2-maal de aantoonbaarheidsgrens 
bedragen (hier gedefinieerd als de nulwaarde plus 3 standaardafwijkingen).”.

Bijlage 5, punt 6.3, komt als volgt te luiden:

“6.3. Lineariteitsvoorschriften

De PN-analysator, met inbegrip van de bemonsteringsleiding, moet voldoen aan de lineariteitsvoorschriften 
van punt 3.2 van bijlage 5 bij gebruik van monodisperse of polydisperse roetachtige deeltjes. De 
deeltjesgrootte (de mobiliteitsdiameter of de op deeltjesaantal gebaseerde mediane diameter) moet meer dan 
45 nm bedragen. Het referentie-instrument moet een elektrometer of een CPC zijn met een telrendement 
hoger dan 90 % voor deeltjesequivalenten met een elektrische-mobiliteitsdiameter van 10 nm, met 
lineariteitscontrole. Als alternatief kan een deeltjesaantalsysteem dat voldoet aan VN-Reglement nr. 154 
betreffende de WLTP met een telrendement hoger dan 90 % voor deeltjesequivalenten met een elektrische- 
mobiliteitsdiameter van 10 nm als referentie-instrument worden gebruikt voor de lineariteitscontrole van het 
complete systeem.

Daarnaast mag de PN-analysator op alle gecontroleerde punten (behalve het nulpunt) met niet meer dan 15 % 
van de gemiddelde waarden voor die punten verschillen ten opzichte van het referentie-instrument. Er moeten 
ten minste 5 gelijkmatig verdeelde punten (plus het nulpunt) worden gecontroleerd. De maximale 
gecontroleerde concentratie bedraagt > 90 % van het nominale meetbereik van de PN-analysator.

Indien de PN-analysator in delen wordt gekalibreerd mag de lineariteit alleen voor de PN-detector worden 
gecontroleerd, maar de doelmatigheden van de overige onderdelen en de bemonsteringsleiding moeten bij 
het berekenen van de helling in beschouwing worden genomen.”.

Bijlage 5, punt 6.4, komt als volgt te luiden:

“6.4. Doelmatigheid van het verwijderen van vluchtige deeltjes

Het systeem moet meer dan 99,9 % van tetracontaandeeltjes (CH3(CH2)38CH3) van ≥ 30 nm verwijderen bij 
een inlaatconcentratie van ≥ 10 000 deeltjes per cm3 bij de minimumverdunning.

De doelmatigheid van het verwijderen van tetracontaandeeltjes met op deeltjesaantal gebaseerde mediane 
diameter ≥ 50 nm en massa > 1 mg/m3 moet eveneens > 99,9 % bedragen.

De doelmatigheid van het verwijderen van vluchtige deeltjes moet jaarlijks voor elk instrument worden 
gecontroleerd. De fabrikant van het instrument moet evenwel zorgen voor een onderhouds- of vervangings
frequentie die waarborgt dat de doelmatigheid van de verwijdering niet tot onder de technische voorschriften 
daalt. Indien die informatie niet wordt verstrekt, moet de doelmatigheid van het verwijderen van vluchtige 
deeltjes jaarlijks voor elk instrument worden gecontroleerd.”.
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Bijlage 8, punt 1, komt als volgt te luiden:

“1. Inleiding

De methode met een voortschrijdend gemiddeldenvenster wordt gebruikt voor de beoordeling van de 
dynamische omstandigheden van de totale rit. De test wordt verdeeld in subsecties (vensters) en de 
daaropvolgende statistische analyse heeft als doel te bepalen of de rit geschikt is voor de RDE-doeleinden. De 
“normaliteit” van de vensters wordt beoordeeld door de voor de afstand specifieke CO2-emissies te vergelijken 
met een referentiecurve, die is verkregen uit de overeenkomstig de WLTP-test gemeten CO2-emissies van het 
voertuig.

Met het oog op de naleving van dit reglement moet de methode worden toegepast met gebruikmaking van de 
voorschriften van de WLTC met 3 fasen en, in voorkomend geval, de WLTC met 4 fasen.”

Bijlage 8, punt 4.4.1.2, komt als volgt te luiden:

“4.4.1.2. Vensters met middelhoge snelheid

Vensters met middelhoge snelheid worden gekenmerkt door een gemiddelde grondsnelheid van het 
voertuig van minstens 45 km/h en minder dan 80 km/h.

Voor voertuigen die zijn voorzien van een snelheidsbegrenzer die de snelheid van het voertuig beperkt tot 
90 km/h, worden vensters met een middelhoge snelheid gekenmerkt door gemiddelde voertuigsnelheden
van minder dan 70 km/h.”

Bijlage 8, punt 4.4.1.3, komt als volgt te luiden:

“4.4.1.3. Vensters met hoge snelheid

Vensters met hoge snelheid worden gekenmerkt door een gemiddelde grondsnelheid van het voertuig van 
minstens 80 km/h en minder dan 145 km/h.

“Voor voertuigen die zijn voorzien van een snelheidsbegrenzer die de snelheid van het voertuig beperkt tot 
90 km/h, worden vensters met een hoge snelheid gekenmerkt door gemiddelde voertuigsnelheden van ten 
minste 70 km/h maar minder dan 90 km/h.”.”

In bijlage 8 komt de titel van figuur A8/5 als volgt te luiden:

“Karakteristieke CO2-curve van het voertuig: definities voor lage, gemiddelde en hoge snelheid (geïllustreerd voor ICE- 
voertuigen en NOVC-HEV’s), met uitzondering van voertuigen die zijn uitgerust met een snelheidsbegrenzer die de 
snelheid van het voertuig tot 90 km/h beperkt”.

In bijlage 8 komt de titel van figuur A8/6 als volgt te luiden:

“Karakteristieke CO2-curve van het voertuig: definities voor lage, middelhoge en hoge snelheid (geïllustreerd voor OVC- 
HEV’s), met uitzondering van voertuigen die zijn uitgerust met een snelheidsbegrenzer die de snelheid van het voertuig tot 
90 km/h beperkt”.

Bijlage 9, punt 3.1.3.1, komt als volgt te luiden:

“3.1.3.1. Indeling in klassen van de testresultaten (voor WLTP-analyse met 4 fasen)

Na de berekening van ai en (v × a)i worden de waarden vi, di, ai en (v × a)i in opklimmende volgorde van de 
voertuigsnelheid gerangschikt.

Alle gegevensreeksen met (vi ≤ 60 km/h) behoren tot de snelheidsklasse “stad”, alle gegevensreeksen met 
(60 km/h < vi ≤ 90 km/h) behoren tot de snelheidsklasse “buitenweg” en alle gegevensreeksen met (vi

> 90 km/h) behoren tot de snelheidsklasse “snelweg”.

Voor voertuigen die zijn voorzien van een snelheidsbegrenzer die de snelheid beperkt tot 90 km/h, behoren 
alle gegevensreeksen met ≤ 60 km/h tot de snelheidsklasse “stad”, alle gegevensreeksen met 60 km/h <
≤ 80 km/h tot de snelheidsklasse “buitenweg” en alle gegevensreeksen met > 80 km/h tot de snelheidsklasse 
“snelweg”.
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Het aantal gegevensreeksen met versnellingswaarden ai > 0,1 m/s2 in elke snelheidsklasse moet groter zijn dan 
of gelijk zijn aan 100.

…”.

Bijlage 10, punt 4.3.3, komt als volgt te luiden:

“4.3.3. Berekening van het eindresultaat

Het aantal tijdens een totale rit overwonnen positieve hoogtemeters wordt berekend door het integreren van 
alle positieve geïnterpoleerde en afgevlakte weghellingen, d.w.z. roadgrade,2(d). Het resultaat moet worden 
genormaliseerd aan de hand van de totale testafstand dtot en worden uitgedrukt in hoogtemeters per afstand 
van honderd kilometer.

De voertuigsnelheid op het routepunt vw wordt dan berekend over elk afzonderlijk routepunt van 1 m:

In voorkomend geval worden voor de WLTP-evaluatie met 3 fasen alle gegevensreeksen met vw ≤ 100 km/h 
gebruikt voor de berekening van het aantal tijdens de volledige rit overwonnen positieve hoogtemeters.

Alle positieve.....”.

Bijlage 11, punt 1, komt als volgt te luiden:

“1. Inleiding

In deze bijlage wordt de procedure beschreven voor het berekenen van de definitieve gereguleerde emissies 
voor de volledige RDE-rit en het stedelijke deel daarvan voor de WLTP met 4 fasen en in voorkomend geval 
de WLTP met 3 fasen.”.

Bijlage 11, punt 3, komt als volgt te luiden:

“3. Berekening van de tussentijdse RDE-emissieresultaten

…

en

De RDE-resultaatevaluatiefactoren (k=t=totaal, k=u=stad) worden verkregen met de functies die in 
punt 3.1 zijn vastgesteld voor ICE-voertuigen en NOVC-HEV’s en in punt 3.2 voor OVC-HEV’s. Figuur A11/1 
toont een illustratie van de methode, en de wiskundige formules zijn opgenomen in tabel A11/1:

…”.

In bijlage 12 wordt een tweede streepje ingevoegd, dat als volgt luidt:

“…

Bijlage:

— Lijst van voertuigtypen waarop dit certificaat betrekking heeft.

— Lijst van aangegeven maximale RDE-waarden voor elk voertuigtype uitgedrukt als mg/km of deeltjesaantallen/km, 
naargelang van het geval.”.
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