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DECISION DE EJECUCION (UE) 2018/2079 DE LA COMISION
de 19 de diciembre de 2018

relativa a la aprobacién de la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti como tecnologia
innovadora para reducir las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el Reglamento
(CE) n.° 4432009 del Parlamento Europeo y del Consejo

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea,

Visto el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte del enfoque
integrado de la Comunidad para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos ligeros ('), y en particular su articulo 12,
apartado 4,

Considerando lo siguiente:

(1)  Los fabricantes Audi AG, BMW AG, FCA Italy S.p.A., Ford Motor Company, Hyundai Motor Europe Technical
Center GmbH, JLR Jaguar Land Rover LTD, Opel Automobile GmbH, PSA Peugeot Citroén, Groupe Renault,
Robert Bosch GmbH, Toyota Motor Europe NV/SA, Volvo Cars Corporation y Volkswagen AG (en lo sucesivo,
«os solicitantes») presentaron el 21 de marzo de 2018 una solicitud conjunta de aprobacién como ecoinnovaciéon
de una funci6én de conduccion a vela con motor al ralenti.

(2)  La solicitud ha sido evaluada de conformidad con el articulo 12 del Reglamento (CE) n.c 443/2009 y el
Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 725/2011 de la Comision ().

(3)  La solicitud se refiere a la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti para vehiculos de la categoria M,
con grupo motopropulsor ordinario (motor térmico no hibrido). El principio basico de esa tecnologia innovadora
consiste en desacoplar el motor de combustién de la cadena de traccién y evitar la desaceleracion causada por el
frenado de motor. La funcién se activarfa automdticamente en el modo de conduccién predominante, que es el
modo que se selecciona automdticamente al arrancar el vehiculo. La conduccién a vela puede, por tanto,
utilizarse para aumentar la distancia de rodadura del vehiculo en situaciones en que no se precisa propulsién o en
que es necesario reducir lentamente la velocidad. Al «conducir a vela», la energia cinética y potencial del vehiculo
se utilizan directamente para superar la resistencia en conduccién y, en consecuencia, para reducir el consumo de
combustible. Para lograr una menor desaceleracion, el motor se desacopla de la cadena de traccién liberando el
embrague. Esta operaciéon se hace de forma automadtica gracias a la unidad de control de la transmisi6n
automdtica o por medio de un embrague automadtico en caso de una caja de cambios manual. Durante las fases
de conducci6n a vela, el motor funciona al ralenti.

(4)  Mediante la Decisiones de Ejecucién (UE) 2015/1132 (%) y (UE) 2017/1402 (*), la Comisién aprobd las solicitudes
presentadas, respectivamente, por Porsche AG en relacién con una funcién de «navegacion a vela» destinada
exclusivamente a los vehiculos M, del segmento S de Porsche (cupés deportivos), y por BMW AG en relacién con
una funcién de conduccién a vela con motor al ralenti destinada exclusivamente a los vehiculos BMW M, con
grupo motopropulsor ordinario y transmisién automadtica. La funcién de conduccion a vela con motor al ralent
que es objeto de la solicitud actual estd destinada a cualquier vehiculo de la categoria M; con grupo motopro-
pulsor ordinario y transmisién automdtica o manual.

(5)  Los solicitantes han presentado una metodologia para someter a ensayo la reduccion de las emisiones de CO,
derivada de la utilizacion de la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti, que incluye un ciclo de
ensayos NEDC modificado para ofrecer la posibilidad de conduccién a vela del vehiculo. A fin de determinar el
nivel de reduccién de las emisiones de CO, conseguido, el vehiculo equipado con la funcién de conduccién a vela
con motor al ralenti debe compararse con un vehiculo de referencia en el que la funcién de conduccion a vela no
esté instalada, no esté disponible en el modo de conduccién predominante o esté desactivada a efectos del
ensayo. Para que la comparacion sea fiable, es preciso que el ensayo del vehiculo de referencia se lleve a cabo en

() DOL 140 de 5.6.2009, p. 1.

(*) Reglamento de Ejecucion (UE) n.c 725/2011 de la Comisién, de 25 de julio de 2011, por el que se establece un procedimiento de
aprobacion y certificacién de tecnologias innovadoras para reducir las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el
Reglamento (CE) n.c 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 194 de 26.7.2011, p. 19).

(}) Decision de Ejecucion (UE) 2015/1132 de la Comision, de 10 de julio de 2015, relativa a la aprobacion, de conformidad con el
Reglamento (CE) n.> 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de la funcion de «navegacion a vela» como tecnologfa innovadora
para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos (DO L 184 de 11.7.2015, p. 22).

(*) Decisién de Ejecucion (UE) 2017/1402 de la Comisién, de 28 de julio de 2017, relativa a la aprobacién de la funcién de conduccién
a vela con motor al ralenti de BMW AG como tecnologia innovadora para reducir las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad
con el Reglamento (CE) n.c 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 199 de 29.7.2017, p. 14).
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condiciones de arranque en caliente del NEDC estdandar y que las condiciones modificadas aplicables al vehiculo
equipado con la ecoinnovacién se tengan en cuenta mediante un factor de conversién aplicado a efectos del
célculo de la reduccion de las emisiones de CO,. Se considera adecuado mantener el factor de conversién en el
valor de 0,960, en consonancia con el factor de conversion establecido en las Decisiones de Ejecucién (UE)
2015/1132 y (UE) 2017/1402.

(6)  Un elemento esencial para determinar la reduccién de las emisiones de CO, es la parte proporcional de la
distancia recorrida por el vehiculo en la cual estd activada la funcion de conduccién a vela, teniendo en cuenta
que dicha funcién puede desactivarse en otros modos de conduccién distintos del modo de conduccién
predominante. A fin de tomar en consideracién la diversidad de vehiculos que hay en el mercado, se considera
oportuno establecer un factor de utilizaciéon que sea representativo de la velocidad de activacién de la tecnologia
para una amplia gama de vehiculos en condiciones reales. Sobre la base de los datos facilitados por los
solicitantes, resulta evidente que la activacién de la tecnologia de conduccién a vela con motor al ralenti depende
de ciertos limites de velocidad que pueden variar entre vehiculos diferentes. A la vista de la base de datos
facilitada, procede considerar que la funcién de conduccién a vela se activa a velocidades superiores a 15 kmj/h.

(7)  La informacién presentada en la solicitud demuestra que una serie de vehiculos de categoria M, con grupo
motopropulsor ordinario y transmisién automadtica o manual han cumplido los criterios contemplados en el
articulo 12 del Reglamento (CE) n.c 443/2009 y las condiciones previstas en los articulos 2 y 4 del Reglamento
de Ejecucion (UE) n.° 725/2011. Ademds, la solicitud estd respaldada por informes de verificacién realizados por
organismos independientes y certificados, de conformidad con el articulo 7 del Reglamento de Ejecucién (UE)
ne 725/2011.

(8)  Sobre la base de la informacién proporcionada en la solicitud conjunta, y teniendo en cuenta la experiencia
adquirida a raiz de la evaluacién de la solicitud relativa a la aprobacién de la funcién de mavegacion a vela» de
Porsche AG en el marco de la Decision de Ejecucién (UE) 2015/1132, la evaluacion de la solicitud relativa a la
aprobacion de la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti de BMW AG en el marco de la Decision de
Ejecucion (UE) 2017/1402, y el estudio interno sobre la determinacion de la distancia relativa de recorrido a vela,
los factores de utilizacion y la reduccién de las emisiones de CO, (°) respecto a la tecnologia de la conduccién
a vela, se ha demostrado de manera satisfactoria que la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti cumple
los criterios establecidos en el articulo 12 del Reglamento (CE) n.> 443/2009 y puede suponer una reduccién de
las emisiones de CO, de al menos 1 g de CO,/km, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 9 del
Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 725/2011 en el caso de los vehiculos de categoria M, con grupo motopro-
pulsor ordinario. Corresponde, por tanto, a la autoridad de homologacion de tipo comprobar si se alcanza el
umbral de 1 g de CO,/km previsto en el articulo 9 del Reglamento de Ejecucién (UE) n.c 725/2011 y certificar la
reduccién efectiva de las emisiones de CO, en las versiones de vehiculos de categoria M, equipadas con la
funcién de conduccion a vela con motor al ralenti.

(9)  En estas condiciones, la Comision considera que no hay ningtin motivo para oponerse a la aprobacion de la
tecnologia innovadora en cuestion.

(10) Con el fin de obtener la certificacion de la reduccién de las emisiones de CO, derivada de la funcién de
conducci6n a vela con motor al ralenti, los fabricantes deben presentar a la autoridad de homologacién de tipo,
junto con la solicitud de certificacién, un informe de verificacién de un organismo independiente y certificado
que acredite que el vehiculo equipado con esa funcién es conforme con las condiciones recogidas en la presente
Decision.

(11)  Si dicha autoridad considera que la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti no satisface las condiciones
de certificacion, debe rechazarse la solicitud de certificacion de la reducciéon de emisiones.

(12)  Conviene que la presente Decision se aplique en relaciéon con el procedimiento de ensayo a que se hace referencia
en el anexo XII del Reglamento (CE) n.> 692/2008 de la Comisién (°). Con efectos a partir del 1 de enero de
2021, las tecnologias innovadoras deben evaluarse de acuerdo con el procedimiento de ensayo establecido en el
Reglamento de Ejecucién (UE) 20171151 de la Comisién (). La presente Decision serd aplicable al calculo de las
emisiones medias especificas de un fabricante hasta el afio civil de 2020 inclusive.

() Evaluation of the relative coasting distance, usage factors and CO, savings for the coasting technology, estudio de la Direccién General de
Accién por el Clima de la Comisiéon Europea, https:/[publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9673ca61-9abc-
11e8-a408-01aa75ed71al/language-en

El informe se basa en ensayos realizados en condiciones reales de conduccién especificas y vehiculos sin la funcién de conduccion a vela
instalada. Los resultados solo son representativos del potencial de la tecnologia de conduccién a vela en condiciones especificas, y el
informe solo puede considerarse un documento de apoyo.

Reglamento (CE) n.c 692/2008 de la Comisi6n, de 18 de julio de 2008, por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.c 715/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).

Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisién, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento (CE) n.> 715/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la reparacién y el mantenimiento
de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.c 692/2008 y (UE)
n.°1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comisién (DOL 175 de 7.7.2017, p. 1).

—
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(I13) A fin de determinar el codigo general de las ecoinnovaciones que debe emplearse en los documentos de
homologacién de tipo pertinentes de conformidad con los anexos I, VIII y IX de la Directiva 2007/46/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo (), conviene especificar el codigo individual que se va a utilizar para la
tecnologia innovadora.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1
Aprobacién
La funcién de conducciéon a vela con motor al ralenti queda aprobada como tecnologia innovadora a tenor del
articulo 12 del Reglamento (CE) n.> 443/2009, siempre que se cumplan las siguientes condiciones:

a) la tecnologia innovadora se instalard en vehiculos de la categorfa M, con grupo motopropulsor ordinario y
transmisién automatica o caja de cambios manual con un embrague automatico;

b) la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti estard activada automaticamente en el modo seleccionado por
defecto al arrancar el vehiculo, independientemente del modo de funcionamiento que estuviera seleccionado cuando
el vehiculo se par6 por tltima vez («modo de conduccién predominante»);

) la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti no podrd ser desactivada en el modo de conduccién
predominante por el conductor o por intervenciones externas;

d) la funcién de conduccion a vela con motor al ralenti se mantendrd activada, como minimo, hasta que la velocidad se
reduzca a 15 km/h;

e) en el caso de los vehiculos con capacidad de conduccién a vela a una velocidad inferior a 15 km/h, la funcién de
conduccion a vela con motor al ralenti se desactivard a 15 kmj/h a los efectos del ensayo que figura en el anexo.

Articulo 2
Solicitud de certificacién de la reduccién de las emisiones de CO,

Cualquier fabricante podrd, de conformidad con el articulo 11 del Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 725/2011, solicitar
a una autoridad de homologacién la certificacion de la reduccién de las emisiones de CO, derivada de la funcién de
conducci6n a vela con motor al ralenti con referencia a la presente Decision.

La solicitud de certificacién ird acompafiada de un informe de verificacién de un organismo independiente y certificado
que confirme que el vehiculo equipado con la tecnologia innovadora retne las condiciones establecidas en el articulo 1
y que se alcanza el umbral de reduccién de las emisiones de CO, de 1 g de CO,/km contemplado en el articulo 9 del
Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 725/2011.
Articulo 3
Certificacion de la reduccién de las emisiones de CO,

La reduccién de las emisiones de CO, derivada del uso de la funcién de conduccién a vela con motor al ralenti
mencionada en el articulo 1 se determinard utilizando la metodologia establecida en el anexo. La autoridad de
homologacion verificard la reduccion conseguida utilizando, entre otras cosas, el informe de verificacién a que se refiere
el articulo 2, y certificard ese nivel de reduccidn, siempre que se alcance el umbral previsto en el articulo 9 del
Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 725/2011.

Esa reduccién se tendrd en cuenta para calcular las emisiones medias especificas de un fabricante hasta el afio civil de
2020 inclusive.

Articulo 4

Cédigo de ecoinnovacion

En la documentacién de homologacién de tipo figurard el cddigo de ecoinnovacion n.° 25 cuando se haga referencia a la
presente Decisién de conformidad con el articulo 11, apartado 1, del Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 725/2011.

Articulo 5

Aplicabilidad

La presente Decision serd aplicable hasta el 31 de diciembre de 2020.
(°) Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco para la

homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados
a dichos vehiculos (Directiva marco) (DO L 263 de 9.10.2007, p. 1).
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Articulo 6
Entrada en vigor

La presente Decision entrard en vigor a los veinte dfas de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

Hecho en Bruselas, el 19 de diciembre de 2018.

Por la Comisidn
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXO

METODOLOGIA PARA DETERMINAR LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE CO, DERIVADA DE LA
UTILIZACION DE LA FUNCION DE CONDUCCION A VELA CON MOTOR AL RALENTI

1. INTRODUCCION

Para determinar la reduccién de las emisiones de CO, que puede atribuirse a la utilizacién de la funcién de conduccién
a vela con motor al ralenti, es necesario especificar lo siguiente:

1) los vehiculos de ensayo;

N

el procedimiento para preacondicionar el vehiculo;

N

4
5

) el procedimiento para determinar la resistencia al avance en carretera con dinamémetro;
) el procedimiento para determinar las condiciones de ensayo modificadas;

el procedimiento para determinar las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo
modificadas;

6) el procedimiento para determinar las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de arranque en
caliente de tipo 1;

7) el célculo de la reduccion de las emisiones de CO,;

8) el cdlculo de la incertidumbre de la reduccién de las emisiones de CO,.

2. SIMBOLOS, PARAMETROS Y UNIDADES

Simbolos latinos

Ceo,: Reduccién de las emisiones de CO, [g CO,/km]

CO,: Di6xido de carbono

c Pardmetro de conversion

Byc: Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de ensayo modificadas
[gCO,/km]

Eyc Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo

modificadas [gCO,/km]

Bra,,: Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de arranque en
caliente (NEDC) de la homologacién de tipo [gCO,/km]

B Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de ensayo (NEDC) de
la homologacién de tipo [gCO,/km]

E.: Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo con tecnologia ecoinnovadora en condiciones de
ensayo (NEDC) de la homologacién de tipo [gCO,/km]

RCDgy: Distancia relativa recorrida a vela en condiciones reales [%)]

RCD, \ine:  Distancia relativa recorrida a vela en condiciones de ensayo modificadas [%)]

UF: Factor de utilizacién de la tecnologia de conduccion a vela

Scco,: Margen estadistico de la reduccién total de las emisiones de CO, [g CO,/km]

Sbray, Desviacion tipica de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones

ot

de arranque en caliente (NEDC) de la homologacién de tipo [gCO,/km]

Sk Desviacion tipica de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en
condiciones de ensayo modificadas [gCO,/km]

Sur: Desviacion tipica de la media aritmética del factor de utilizacién

Subindices

RW: Condiciones reales
TA: Condiciones (NEDC) de la homologacion de tipo

B:  Base de referencia



L 331/230 Diario Oficial de la Unién Europea 28.12.2018

3. VEHICULOS DE ENSAYO

Los vehiculos de ensayo cumplirdn los siguientes requisitos:

a) Vehiculo de referencia: vehiculo con la tecnologia innovadora desactivada o no instalada. Se comprobard que ese
vehiculo tiene desactivada la funcién de conduccién a vela durante el ensayo NEDC [es decir, la ronda de ensayo para
obtener Byc(= BTAhot)]'

b) Vehiculo ecoinnovador: vehiculo con la tecnologia innovadora instalada y activada en el modo de conduccién por
defecto o predominante. El modo de conduccién predominante es el modo que siempre estd seleccionado por defecto
al arrancar el vehiculo, independientemente del modo de funcionamiento que estuviera seleccionado cuando el
vehiculo se pard por dltima vez. El conductor no puede desactivar la funcién de conduccién a vela con el motor en
marcha en el modo de conduccién predominante.

4. PREACONDICIONAMIENTO DE LOS VEHICULOS

Con el fin de alcanzar las condiciones de ensayo en caliente del grupo motopropulsor, se llevardn a cabo uno o mds
ciclos de conduccién NEDC o mNEDC completos de preacondicionamiento.

5. DETERMINACION DE LA RESISTENCIA AL AVANCE EN CARRETERA

La determinacién de la resistencia al avance en carretera con dinamémetro se llevard a cabo en un dinamémetro de
chasis, del siguiente modo:

— Preacondicionamiento del vehiculo de acuerdo con el punto 4.

— Determinacién de la resistencia al avance en carretera con dinamémetro con arreglo a los procedimientos
establecidos en el anexo 4 bis, apéndice 7, del Reglamento n.c 83 de la CEPE/ONU.

6. DEFINICION DE LAS CONDICIONES DE ENSAYO MODIFICADAS
6.1. Definicion de la curva de desaceleracién en conduccién a vela

La determinacién de la curva de desaceleracion en conduccion a vela se llevard a cabo en un dinamémetro de chasis y
siguiendo los dos pasos siguientes de cardcter obligatorio:

— Se pondrid el vehiculo a la temperatura de funcionamiento mediante el procedimiento de preacondicionamiento.

— Se efectuard una desaceleraciéon en punto muerto en modo de conduccién a vela desde 125 km/h, bien hasta la
detenci6n, bien hasta la velocidad de conduccién a vela mds baja posible.

6.2. Produccién del perfil de velocidad NEDC modificado (mNEDC)

El perfil de velocidad mNEDC se generard de acuerdo con las normas siguientes:

— La secuencia de ensayo se compone de un ciclo urbano formado por cuatro ciclos urbanos bésicos y un ciclo
extraurbano.

— Todas las rampas de aceleracion son idénticas a las del perfil NEDC.
— Todos los niveles de velocidad constante son idénticos a los del perfil NEDC.
— Los valores de desaceleracion al desactivar la funcion de conduccién a vela son iguales a los del perfil NEDC.

— Las tolerancias de velocidad y tiempo se ajustardn a lo indicado en el anexo 7, punto 1.4, del Reglamento n.° 101 de
la CEPEJONU.

— La desviacién en relacién con el perfil NEDC se reducird al minimo, y la distancia global cumplird las tolerancias
NEDC especificadas.

— La distancia al final de cada fase de desaceleracion del perfil mNEDC serd igual a las distancias al final de cada fase de
desaceleracion del perfil NEDC.

— En todas las fases de aceleracion, velocidad constante y desaceleracion, se aplicardn las tolerancias NEDC tipicas.

— Durante las fases de conduccién a vela, el motor de combustion interna se desacopla y no se permite ninguna
correccion activa de la trayectoria de velocidad de los vehiculos.

— Limite inferior de velocidad para la conduccién a vela vmin: el modo de conducciéon a vela ha de desactivarse
accionando el freno al alcanzar el limite inferior de velocidad (15 km/h) para la conduccién a vela.

— Tiempo minimo de parada: el tiempo minimo después de cada desaceleracién en punto muerto hasta la parada
o fase de velocidad constante es de 2 segundos (t; en el grafico 1).

'min
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— Duracién minima de las fases de velocidad constante: la duracién minima de las fases de velocidad constante después

de una aceleracion o desaceleracién en punto muerto serd de al menos 2 segundos (

‘min

tconst

en el grafico 1).

— Durante las fases de desaceleracion, el modo de conduccion a vela puede activarse si la velocidad estd por debajo de
vmax, donde vmax es la velocidad méxima del ciclo de ensayo.

— El modo de conduccién a vela puede desactivarse para velocidades superiores a vmin.

Velocidad

Grdfico 1

Ilustracién de los pardmetros utilizados para generar mNEDC

gconst
min

stop
min

Tiempo

Generaci6n del perfil de cambio de marchas para vehiculos con caja de cambios manual

En el caso de los vehiculos equipados con caja de cambios manual, el cuadro de cambios de marcha se adaptard
aplicando los supuestos siguientes:

1. La seleccién de marchas durante la aceleracion del vehiculo sigue siendo tal como se define para el NEDC.

2. El momento en que se reduce la marcha del NEDC modificado difiere del NEDC con el fin de evitar reducciones
durante las fases de conduccién a vela (por ejemplo, previstas antes de las fases de desaceleracion).

Los puntos de cambio de marcha predefinidos para la parte CEPE del ciclo NEDC se modifican como se indica en el

siguiente cuadro:

Duracién de cada

Operacion Fase | Aceleracin (m/s2) |Velocidad (km/h)| Operacién (es) Fase (s) Tiempo acumulado (s] Marcha que debe utilizarse en caso de caja manual
Ralenti 1 0 0 11 11 11 65 PM+5s K,
Aceleracion 2 1,04 0-15 4 4 15 !
Velocidad constante 3 0 15 9 8 23 1
Desaceleracién 4 -0,69 15-10 2 5 25 1
Desaceleracién, vehiculo desembragado -0,92 10-0 3 28 K,
Ralenti 5 0 0 21 21 49 165 PM +5s K"
Aceleracion 6 0,83 0-15 5 12 54 1
Cambio de marcha 15 2 56
Aceleracion 0,94 15-32 5 61 2
Velocidad constante 7 0 32 Fasis B 61+teonstt 2
Desaceleracién 8 desaceleracion libre [32-dvy] [ Bty +8-Bty+3 61 +togneir+Bten 2
Desaceleracién 0,75 [32-dv,]-10 8ot 69+t egneir Atear Bty 2
Desaceleracién, vehiculo desembragado -0,92 10-0 3 72+ ggnerrt Bt Bty K"
Ralenti 9 0 [ 0 21-At, 117 16's - At, PM + 55 K,"
Aceleracion 10 0,83 0-15 5 26 122 1
Cambio de marcha 15 2 124
Aceleracion 0,62 15-35 9 133 2
Cambio de marcha 35 2 135
Aceleracion 0,52 35-50 8 143 3
Velocidad constante 11 0 50 teonstz teonstz teonst2 3
Desaceleracién desaceleracion libre [50-dlv,] Doy M teoneirtBtey 3
Desaceleracion 12 52 [50-dv;]-35 8-At; 8-At, teonstot Otegr+8-At; 3
Velocidad constante 13 0 35 teonsta teonsts teonstzt Do+ 8-Bty+tensis 3
Cambio de marcha 14 35 2 12+ Dtees Bty teonsiot Otesrt10- Bt Heonsts
Desaceleracién desaceleracién libre [35-dvs] Doy teonstot Bleart10-Bt Honsist Btees 2
Desaceleracién -0,99 [35-dv3]-10 7-0t; toonsto* Boiz*17-By+Hoonsizt B ogs-B 2
Desaceleracién, vehiculo desembragado 0,92 10-0 3 teonsts* Meio*20- Ao Hoonsigt =Bty K'
Ralenti 15 0 0 7-0t3 7-t3 teonstzt Dtetzt27-BtoHeonstat B2 * Aty 7s-0tPM"

! PM = palanca de cambios en punto muerto, vehiculo embragado

desembragado.

. K1, K2 = primera

o segunda marcha, vehiculo
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Duracién de cada
Operacion Fase Aceleracion (m/s2) Velocidad (km/h) Operacion (s) Fase (s) Tiempo acumulado (s) Marcha que debe utilizarse en caso de caja manual
1 Ralenti 1 [ 0 20 20 K*
2 Aceleracion 2 0,83 0-15 5 4 1
3 Cambio de marcha 15 2 -
4 i6 062 15-35 2
5 Cambio de marcha 3 -
6 i6 052 3550 3
7 Cambio de marcha 5 -
8 i6 043 50-70 13 4
9 Velocidad constante 3 [ 70 tooms Fooreti 5
9 Desaceleracion 3 desaceleracion libre 70-dv,” Aty Ay 5
10 Desaceleracion 4 desaceleracion libre,'-0,69 dv,-50 8-Meay 8-Atoys 4
Velocidad constante 5 0 50 9
Aceleracion 6 0.43 50-70 3
Velocidad constante 7 0 70 0
6 8 0.24 70-100 5
15 Velocidad constante’ 9 0 100 30 30 s
16 Aceleracion” 10 0,28 100-120 20 20 s
17 Velocidad constante? 11 0 120 [ (- 5
17 Desaceleracion’ desaceleracion libre [120-dvg] Btegs ot 5
18-fin
Si dvs >= 80
Desaceleracion’ 12 -0,69 [120-dvs]-80 16-At 34-Ats 5
D ? 1,04 80-50 8 5
Desaceleracion, vehiculo desembragado 1,39 50-0 10 Ks'
Ralenti 13 [ 0 20-t, 20-At; PMT
Si50 < dv5 < 80
Desaceleracion’ -1,04 [120-dvs]-50 8-At; 18-Ats s
Desaceleracion, vehiculo desembragado 139 50-0 10 K
Ralenti [ 13 [ B 0 20-at, 20-at, PM'
Si dvg <= 50 |
Desaceleracion, vehiculo desembragado 1,39 [ (200v0 | 10-At; 104t | Ky'
Ralenti [IEE [) I 0 [ 20t 204t | P
*La velocidad al cabo de 4 con una 6n de -0,69 m/s2 es 60,064km/h. Esta velocidad se utiliza también como indicador de cambio de marcha para el ciclo NEDC modificado.

7. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, DEL VEHICULO ECOINNOVADOR EN CONDICIONES DE ENSAYO
MODIFICADAS (E,,o)

Las emisiones de CO, de los vehiculos ecoinnovadores se medirdn de conformidad con el anexo 6 del Reglamento
n.° 101 de la CEPEJONU (Método de medicion de las emisiones de didxido de carbono y del consumo de carburante de
los vehiculos impulsados Gnicamente por un motor de combustién interna). Se modificardn los elementos siguientes:

— El preacondicionamiento del vehiculo.

— El perfil de velocidad.

— El nimero de ensayos.

Preacondicionamiento del vehiculo

El preacondicionamiento se realizard de acuerdo con la seccién 4 del presente anexo.

Perfil de velocidad

El perfil de velocidad se generard de acuerdo con la seccién 6 del presente anexo.

Niimero de ensayos

El procedimiento completo de ensayo en el banco de ensayo se repetird tres veces como minimo. Se calculardn la media
aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador (E,,) y la desviacién tipica correspondiente de la media
aritmética (sg,,).

8. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, DEL VEHICULO DE REFERENCIA EN CONDICIONES MODIFICADAS DE
ARRANQUE EN CALIENTE DE LA HOMOLOGACION DE TIPO (Bry, )

Las emisiones de CO, de los vehiculos de referencia se medirdn de conformidad con el anexo 6 del Reglamento n.° 101
de la CEPEJONU (Método de medicién de las emisiones de diéxido de carbono y del consumo de carburante de los
vehiculos impulsados Gnicamente por un motor de combustién interna). Se modificardn los elementos siguientes:

— El preacondicionamiento del vehiculo.

— El ndmero de ensayos.

Preacondicionamiento del vehiculo

El preacondicionamiento se realizard de acuerdo con la seccion 4 del presente anexo.
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Niimero de ensayos

El procedimiento completo de ensayo en condiciones de arranque en caliente (NEDC) de la homologacién de tipo en
banco de ensayo se repetird tres veces como minimo. Se calculardn la media aritmética de las emisiones de CO, del
vehiculo de referencia (Brs, ) y la desviacién tipica correspondiente de la media aritmética (sp, Ax ).

0t

9. CALCULO DE LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE Co,

La férmula para calcular la reduccién de las emisiones de CO, es la siguiente:

Férmula 1:
Ceo, = (Bumc = Enc) - URye = (Bra = Era) - UFpy
Donde

Cco,:  Reduccién de las emisiones de CO, [gCO,/km].

By  Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de ensayo modificadas

[gCO,/kml].

E,« Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo modificadas

[gCO,/km].

B,  Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de ensayo (NEDC) de la
homologacién de tipo [gCO,/km].

E.:  Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo con tecnologia ecoinnovadora en condiciones de ensayo
(NEDC) de la homologacién de tipo [gCO,/km].

UF,: Factor de utilizacién de la tecnologia de conduccién a vela en condiciones modificadas, que es de 0,52 en el
caso de los vehiculos equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmision automdtica y de 0,48 en
el caso de los vehiculos equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmisién manual con embrague
automadtico.

UF,,: Factor de utilizacién de la tecnologia de conduccién a vela en condiciones (NEDC) de la homologacién de tipo.

Como la tecnologia innovadora no estd activada en las condiciones (NEDC) de la homologacién de tipo, la ecuaciéon
general para calcular la reduccién de las emisiones de CO, se puede simplificar como sigue:

Formula 2:
Ccoz = (BMC - EMC) . UFMC

El término UF,,. de la férmula 2 se sustituird en lo sucesivo por «UF», ya que, gracias a la simplificacion previa, es el
tnico factor de utilizacion.

Para determinar B, un vehiculo que carezca de la funcién de conduccién a vela debe someterse a las mismas
condiciones de ensayo modificadas.

Se considerard que el vehiculo de referencia puede efectuar una curva de desaceleracion libre (linea 2’ del gréfico 2) sin
desconectar el motor de las ruedas, aunque con menor eficiencia que un vehiculo equipado con la funcién de
conduccion a vela (que puede desconectar el motor de las ruedas). Se entiende que la desaceleracion libre es el comporta-
miento hipotético del vehiculo de referencia en conduccion a vela.

Grdfico 2

Curva de desaceleracion libre del vehiculo de referencia

Velocidad

¥
1 e Condiciones de la homologacion de tipo
e Condiciones modificadas {vehiculo de

3 referencia}

Tiegﬂpo



L 331/234 Diario Oficial de la Unién Europea 28.12.2018

Una caracteristica comdn de un vehiculo de referencia es que, durante las fases de desaceleracion de las condiciones de
ensayo (NEDC) de la homologacién de tipo (3) y las condiciones de ensayo modificadas (NEDC) (2" + 3'), el vehiculo no
utiliza combustible (desconexidn).

La definicion de la curva de desaceleracion libre (1’ + 2’ + 3) para el vehiculo de referencia es un proceso complejo, ya
que intervienen distintos pardmetros (por ejemplo, gama de marchas, demanda de energia eléctrica, temperatura de la
transmision, etc.). Habida cuenta, pues, de que serfa dificil para el conductor seguir esa curva de velocidad sin sobrepasar
las tolerancias de velocidad y tiempo, se ha propuesto utilizar un pardmetro de conversién (factor-c) para calcular las
emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones modificadas (B,,) a partir de las emisiones de CO, del
vehiculo de referencia en el ensayo en condiciones de arranque en caliente (NEDC) de la homologaci6n de tipo (Bra, ).

La relacién entre Bra, ¥ By se define utilizando el factor-c, como se muestra en la férmula 3.

Formula 3:

BMC

BTAhol

Como consecuencia de ello, la formula 2 se convierte en:

Férmula 4:

Ceo, = (¢ Bra,, ~Euc) - UF
Donde
c Parametro de conversién, que es de 0,960.

Bry,: Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de arranque en caliente
(NEDC) de la homologacién de tipo [gCO,/km].

Eye Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo modificadas
[¢CO, [km].
UF: Factor de utilizacién de la tecnologia de conduccién a vela en condiciones modificadas, que es de 0,52 en el

caso de los vehiculos equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmision automadtica y de 0,48 en
el caso de los vehiculos equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmisién manual con
embrague automatico.

Determinacion del factor de utilizacién

El factor de utilizacion se ha definido mediante la férmula 5.

Férmula 5:
UF — RCDryw
RCDynepc
Donde:
RCDgy: Distancia relativa recorrida a vela en condiciones reales [%)].
RCD, i Distancia relativa recorrida a vela en condiciones de ensayo NEDC modificadas [%].

La distancia relativa recorrida a vela (RCD) en condiciones reales se define como la distancia recorrida con la funcién
a vela activada, dividida por la distancia total conducida por trayecto.

10. CALCULO DE LA INCERTIDUMBRE

La incertidumbre de la reduccién total de las emisiones de CO, no debe superar los 0,5 g CO,/km (férmula 6).

Formula 6:

<0,5¢CO,/km

SCCOZ

Scco,:  Margen estadistico de la reduccion total de las emisiones de CO, [g CO,/km)].
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La férmula para calcular el margen estadistico es

Formula 7:
2 2 2
Scco, = \/(c -UF - SBTAhm) +( -UF- SEMC) + [(c “Bray,, ~ Eyc) - SUF:|
Donde
Scco,?  Margen estadistico de la reduccion total de las emisiones de CO, [g CO,/km].
I Pardmetro de conversion, que es de 0,960.
Bry,:  Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de arranque en caliente

(NEDC) de la homologaci6n de tipo [gCO,/km].

Shray, Desviacion tipica de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia en condiciones de
ot
ensayo modificadas [gCO,/km].

Eyc Media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo modificadas
[(€COy)[km].

Sty Desviacion tipica de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de
ensayo modificadas [gCO,/km].

UF: Factor de utilizaciéon de la tecnologia de conduccién a vela, que es de 0,52 en el caso de los vehiculos
equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmisién automadtica y de 0,48 en el caso de los
vehiculos equipados con un grupo motopropulsor ordinario y transmisién manual con embrague automatico.

Sur: Desviacion tipica de la media aritmética del factor de utilizacién, que es de 0,027.

11. REDONDEO

El valor calculado de la reduccion de las emisiones de CO, (Cco,) y €l margen estadistico de esa reduccion (Scco,) deben
redondearse y expresarse con un maximo de dos decimales.

Cada valor utilizado en el cdlculo de la reduccién de las emisiones de CO, (a saber, Bry, v Ey) puede aplicarse sin

redondear, o debe redondearse y expresarse con un nimero minimo de decimales que permita que la repercusion
méxima total (es decir, la repercusién combinada de todos los valores redondeados) en la reduccion sea inferior a 0,25 g
CO,/km.

12. DEMOSTRACION DE QUE EL UMBRAL MINIMO SE SUPERA DE MANERA ESTADISTICAMENTE SIGNIFICATIVA

Para demostrar que el umbral de 1 g CO,/km se supera de manera estadisticamente significativa, se utilizard la formula
siguiente:

MT = lgCOZ/km < CCOZ

~ Sceo,
Donde

MT: Umbral minimo (gCO,/km).

Cco,:  Reduccion de las emisiones de CO, [gCO,/km].

Scco,:  Margen estadistico de la reduccion total de las emisiones de CO, [g CO,/km].

En caso de que la reduccién de las emisiones de CO, obtenida como resultado del cdlculo realizado aplicando la
formula 4 se sitGe por debajo del umbral previsto en el articulo 9, apartado 1, del Reglamento de Ejecucién (UE)
n.° 725/2011, serd de aplicacién el articulo 11, apartado 2, parrafo segundo, de dicho Reglamento.
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