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DECISION DE EJECUCION (UE) 2020/1806 DE LA COMISION
de 25 de noviembre de 2020

relativa a la aprobacion de la utilizacién de la funcién de conduccion a vela con el motor en marcha
en turismos con motores de combustién interna y en turismos eléctricos hibridos sin carga exterior
como tecnologia innovadora, de conformidad con el Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento
Europeo y del Consejo y por la que se derogan las Decisiones de Ejecuciéon 2013/128/UE,
2013/341/UE, 2013/451/UE, 2013/529]UE, 2014/128/UE, 2014/465/UE, 2014/806/UE, (UE) 2015/158,
(UE) 2015/206, (UE) 2015/279, (UE) 2015/295, (UE) 2015/1132, (UE) 2015/2280, (UE) 2016/160,
(UE) 2016/265, (UE) 2016/588, (UE) 2016/362, (UE) 2016/587, (UE) 2016/1721, (UE) 2016/1926,
(UE) 2017785, (UE) 2017/1402, (UE) 20181876, (UE) 2018/2079, (UE) 2019313, (UE) 2019/314,
(UE) 2020728, (UE) 2020/1102, (UE) 2020/1222 de la Comisién

(Texto pertinente a efectos del EEE)

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

Visto el Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, por el que se establecen
normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, de turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros
nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 443/2009 y (UE) n.° 510/2011 ('), y en particular su articulo 11,
apartado 4,

Considerando lo siguiente:

(1) El6 de diciembre de 2018, los fabricantes Toyota Motor Europe NV/SA, Opel Automobile GmbH — PSA, FCA Italy S.
p-A., Automobiles Citroén, Automobiles Peugeot, PSA Automobiles SA, Audi AG, Ford Werke GmbH, Jaguar Land
Rover Ltd, Hyundai Motor Europe Technical Center GmbH, Bayerische Motoren Werke AG, Renault, Honda Motor
Europe Ltd, Volkswagen AG y el proveedor Robert Bosch GmbH presentaron una solicitud conjunta (a solicitud»)
para la aprobacién como tecnologia innovadora de las funciones de conduccion a vela con el motor en marcha y
con el motor apagado para su utilizacién en turismos con motor de combustién interna y en turismos eléctricos
hibridos sin carga exterior (VEH-SCE).

(2)  La solicitud se ha evaluado de conformidad con el articulo 11 del Reglamento (UE) 2019/631, el Reglamento de
Ejecucion (UE) n.° 725/2011de la Comision (?) y las orientaciones técnicas para la preparacion de las solicitudes de
aprobacion de tecnologfas innovadoras en virtud del Reglamento (CE) n.° 443/2009 y el Reglamento (UE) n.° 510/
2011 [version de julio de 2018 (V)] ().

(3)  La solicitud se refiere a la reduccién de las emisiones de CO, que no pueden demostrarse mediante mediciones
realizadas de conformidad con el Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo (NEDC), establecido en el Reglamento (CE)
n.° 692/2008 de la Comisién (7).

(4)  Lafuncién de conduccién a vela desacopla el motor de combustion de la cadena de traccion y evita la desaceleracion
causada por el frenado de motor. Permite que la distancia de rodadura del vehiculo aumente en situaciones en que no
se precisa propulsién o en que es necesario reducir lentamente la velocidad. La funcién de conduccion a vela deberia
activarse automdticamente en el modo de conduccién predominante, que es el modo que se selecciona
automadticamente al encender el motor.

() DOL111 de 25.4.2019, p. 13.

() Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 725/2011 de la Comisi6n, 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.° 4432009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 194 de 26.7.2011, p. 19).

() https:/[circabc.europa.eu/sd[ajal9b42c8-8e87-4b24-a78b-9b70760£82a9/July%202018%20Technical%20Guidelines.pdf

(*) Reglamento (CE) n.° 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 informacion relativa a la reparacién y
el mantenimiento de los vehiculos (DO L 199 de 28.7.2008, p. 1).
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La solicitud se refiere a dos funciones de conduccion a vela distintas: la conduccion a vela con el motor en marcha y
la conduccion a vela con el motor apagado. Con la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha, el motor
de combustion permanece encendido durante los episodios de conduccion a vela en los que se requiere un cierto
consumo de combustible para mantener la velocidad de ralenti. Con la funcién de conduccion a vela con el motor
apagado, el motor de combustion se encuentra apagado durante los episodios de conduccién a vela.

A la hora de determinar las posibles reducciones de emisiones de CO, de las tecnologias, es necesario considerar, en
el caso de la conduccion a vela con el motor apagado, los efectos que podria tener sobre el consumo de combustible
la nueva puesta en marcha del motor tras el episodio de conduccion a vela, asi como la necesidad de aumentar el
régimen del motor hasta la velocidad de sincronizacién deseada para ambas tecnologias.

La Comision dispuso de nueva informacion en relacién con el potencial de la funcién de conduccién a vela con el
motor apagado para reducir las emisiones de CO, a lo largo de 2019, esto es, bastante después de la presentacién de
la solicitud. Se pidieron datos complementarios a los solicitantes que se proporcionaron en febrero de 2020.

En lo que respecta a la funcién de conduccion a vela con el motor apagado, no ha sido posible, sobre la base de los
datos de apoyo facilitados, determinar de forma concluyente el nivel de reduccién de las emisiones de CO, que
podria alcanzarse.

En particular, no se ha demostrado suficientemente que la reduccién de las emisiones de CO, conseguida al apagar el
motor no se ve contrarrestada por las emisiones de CO, resultantes de la energia necesaria para volver a arrancar el
motor y aumentar el régimen del motor hasta la velocidad de sincronizacién deseada.

(10) La funcién de conduccién a vela con el motor en marcha para su utilizacién en turismos propulsados por un motor

de combustion interna ya ha sido aprobada como ecoinnovacion, en el marco del ensayo de emisiones NEDC, por las
Decisiones de Ejecucién (UE) 2015/1132 (%), (UE) 20171402 (%) y (UE) 20182079 () de la Comisién.

(11) Sobre la base de la experiencia adquirida en estas Decisiones, junto con la informacién proporcionada con la

presente solicitud, se ha demostrado satisfactoriamente y de forma concluyente que la funcién de conduccién a vela
con el motor en marcha para su utilizacién en turismos propulsados por un motor de combustién interna cumple
los criterios a que se refiere el articulo 11, apartado 2, del Reglamento (UE) 2019/631 y los criterios de idoneidad
dispuestos en el articulo 9, apartado 1, letra a), del Reglamento de Ejecucién (UE) n.° 725/2011.

(12) En lo que respecta a determinados VEH-SCE para los cuales se pueden utilizar valores medidos de consumo de

combustible y de emisiones de CO, sin corregir de conformidad con el anexo 8 del Reglamento n.° 101 de la
Comision Econémica de las Naciones Unidas para Europa (%), se ha demostrado que se les aplican las mismas
condiciones que a los turismos con motor de combustién interna. En lo referente a otros VEH-SCE, dichas
condiciones no pueden considerarse aplicables, puesto que en la solicitud no se ha fundamentado suficientemente la
forma en que se determinard la reduccion de las emisiones de CO, derivada de la utilizacién de la funcién de
conduccion a vela con el motor en marcha en estos VEH-SCE.

(13) La metodologia de ensayo propuesta por los solicitantes para determinar la reduccién de las emisiones de CO,

derivada de la utilizacion de la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha difiere de la aprobada en la
Decisién de Ejecucion (UE) 2018/2079 en lo que respecta al modo en que se somete a ensayo el vehiculo de
referencia. Puesto que la metodologia simplifica el proceso de ensayo, a la vez que garantiza unos resultados mds
conservadores, es conveniente aprobarla a efectos de determinar la reduccién de las emisiones de CO, de la
tecnologfa en cuestion.

(14) Los fabricantes deben tener la posibilidad de solicitar a una autoridad de homologacién de tipo la certificacion de la

reduccion de las emisiones de CO, derivada de la utilizacion de la tecnologia innovadora cuando se cumplan las
condiciones establecidas en la presente Decisién. A tal fin, los fabricantes deben asegurarse de que la solicitud de
certificacién vaya acompafiada de un informe de verificacién de un organismo independiente y autorizado que
confirme que la tecnologia innovadora utilizada cumple las condiciones establecidas en la presente Decisién y que
la reduccion se ha determinado de conformidad con la metodologia de ensayo contemplada en la presente Decisi6n.

Decisién de Ejecucién (UE) 2015/1132 de la Comisién, de 10 de julio de 2015, relativa a la aprobacién, de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de la funcién de «navegacién a vela» como tecnologia
innovadora para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos (DO L 184 de 11.7.2015, p. 22).

Decision de Ejecucion (UE) 2017/1402 de la Comision, de 28 de julio de 2017, relativa a la aprobacién de la funcién de conduccién a
vela con el 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.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 199 de 29.7.2017, p. 14).

Decisién 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.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 331 de 28.12.2018, p. 225).
Reglamento n.° 101 de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) — Disposiciones uniformes relativas a la
homologacién, por una parte, de vehiculos de pasajeros impulsados tnicamente por un motor de combustién interna o por una
cadena de traccién eléctrica hibrida, respecto a la medicién de la emision de diéxido de carbono y el consumo de carburante o bien del
consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica y, por otra, de vehiculos de las categorias M; y N, impulsados tinicamente por
una cadena de traccién eléctrica, respecto a la medicién del consumo de energia eléctrica y la autonomia eléctrica (DO L 138 de
26.5.2012, p. 1).
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(15) Corresponde a la autoridad de homologacion de tipo verificar exhaustivamente que se cumplen las condiciones para
la certificacion de la reduccién de las emisiones de CO, derivada del uso de una tecnologfa innovadora tal y como se
especifican en la presente Decision. Cuando se expida dicha certificacion, la autoridad responsable de la
homologacién de tipo debe garantizar que todos los elementos tenidos en cuenta en la certificacion queden
registrados en un informe de ensayo y se conserven junto con el informe de verificacién y que esa informacion se
ponga a disposicién de la Comisién cuando esta la solicite.

(16) A fin de determinar el cddigo general de las ecoinnovaciones que debe emplearse en los documentos de
homologacién de tipo pertinentes de conformidad con los anexos I, III, VI y VIII del Reglamento de Ejecucién
(UE) 2020/683 de la Comisi6n (°), es necesario asignar un c6digo individual a la tecnologfa innovadora.

(17) A partir de 2021, el cumplimiento por parte de los fabricantes de sus objetivos de emisiones especificas en virtud del
Reglamento (UE) 2019/631 se establecerd sobre la base de las emisiones de CO, determinadas con arreglo al
procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial (WLTP) descrito en el Reglamento
(UE) 2017/1151 de la Comisi6n (*). Las reducciones de las emisiones de CO, derivadas de la tecnologia innovadora
certificada mediante referencia a la presente Decision pueden, por tanto, tenerse en cuenta para el célculo de las
emisiones medias especificas de CO, de un fabricante solo en relacién con el afio natural 2020.

(18)  Habida cuenta del cambio en el WLTP, procede derogar con efectos a partir del 1 de enero de 2021, la presente Decisién junto con las
siguientes Decisiones de Ejecucién referidas a las condiciones aplicables en virtud del Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo (NEDC), esto
es, las Decisiones de Ejecucion 2013[128UE ("), 2013341JUE (3, 2013451/UE (%), 2013/529/UE (¥), 2014/128UE (%),
2014/465(UE (), 2014/806/UE ("), (UE) 2015/158 (), (UE) 2015/206 (), (UE) 2015/279 (), (UE) 2015/295 (%), (UE) 2015/1132,

() Reglamento de Ejecuciéon (UE) 2020/683 de la Comisién, de 15 de abril de 2020, por el que se desarrolla el Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a los requisitos administrativos para la homologacién y la
vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos (DO L 163 de 26.5.2020, 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 homologacion 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 informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento de
los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE)
1n.° 1230/2012 de la Comisién y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision (DO L 175 de 7.7.2017, p. 1).

(") Decisién de Ejecucién 2013/128/UE de la Comision, de 13 de marzo de 2013, relativa a la aprobacién del uso de diodos emisores de luz en determinadas
funciones de lluminacién de un vehiculo de categorfa M1 como tecnologfa innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 70 de 14.3.2013, p. 7).

(*) Decision de Ejecucion 2013/341|UE de la Comisién, de 27 de junio de 2013, relativa a la aprobacién del alternador de alta eficiencia de
Valeo (Valeo Efficient Generation Alternator) como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 179 de 29.6.2013, p. 98).

() Decisién de Ejecucién 2013/451/UE de la Comision, de 10 de septiembre de 2013, relativa a la aprobacion del sistema de encapsulacion del
compartimento del motor Daimler en cuanto tecnologfa innovadora que permite reducir las emisiones de CO, de los turismos nuevos, de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 242 de 11.9.2013, p. 12).

(") Decision de Ejecucién 2013/529/UE de la Comision, de 25 de octubre de 2013, relativa a la aprobacién del sistema Bosch de preacondicio-
namiento del estado de carga de la baterfa de los vehiculos hibridos basado en un sistema de navegacién como tecnologia innovadora para
reducir las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo
(DO L 284 de 26.10.2013, p. 36).

(") Decisién de Ejecucién 2014/128/UE de la Comisién, de 10 de marzo de 2014, relativa a la aprobacién del médulo de diodos emisores de luz
para luces de cruce «E-light» como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 70 de 11.3.2014, p. 30).

(") Decisién de Ejecucién 2014/465/UE de la Comision, de 16 de julio de 2014, relativa a la aprobacién del alternador de alta eficiencia de
DENSO (DENSO efficient alternator) como tecnologfa innovadora para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad
con el Reglamento (CE) n.> 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, y por la que se modifica la Decisién de Ejecucion 2013/341/UE
de la Comisién (DO L 210 de 17.7.2014, p. 17).

(") Decision de Ejecucion 2014/806/UE de la Comision, de 18 de noviembre de 2014, relativa a la aprobacion del techo solar de Webasto para
recarga de baterfas como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 332 de 19.11.2014, p. 34).

(**) Decisién de Ejecucion (UE) 2015/158 de la Comision, de 30 de enero de 2015, relativa a la aprobacion de dos alternadores de alta eficiencia
de Robert Bosch GmbH como tecnologias innovadoras para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 26 de 31.1.2015, p. 31).

(") Decision de Ejecucién (UE) 2015/206 de la Comision, de 9 de febrero de 2015, relativa a la aprobacién de una iluminacién exterior eficiente de
Daimler AG que utiliza diodos emisores de luz como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de
conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 33 de 10.2.2015, p. 52).

(*) Decisién de Ejecucion (UE) 2015/279 de la Comision, de 19 de febrero de 2015, relativa a la aprobacién del techo solar de Asola para recarga
de baterias como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE)
n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 47 de 20.2.2015, p. 26).

(") Decisién de Ejecucion (UE) 2015/295 de la Comision, de 24 de febrero de 2015, relativa a la aprobacién del alternador de alta eficiencia GXi
de MELCO como tecnologia innovadora para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE)
n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 53 de 25.2.2015, p. 11).
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(UF) 2015/2280 (3), (UE) 2016/160 (), (UE) 2016265 (), (UE) 2016/588 (), (UF) 2016/362 (), (UE) 2016/587 (),
(UE) 2016/1721 (%), (UF) 2016/1926 (), (UE) 2017/785 (), (UF) 2017/1402, (UE) 2018/1876 (), (UE) 20182079,
(UE) 2019/313 (), (UE) 2019/314 (%), (UE) 2020/728 (*), (UE) 2020/1102 (%), (UE) 2020/1222 (*) de la Comisién.

(19) Habida cuenta de que el tiempo de aplicacion de la presente Decisién es limitado, conviene garantizar que entre en
vigor lo antes posible y a mds tardar en un plazo de siete dias tras su publicacién en el Diario Oficial de la Unidn
Europea.

(*) Decisién de Ejecucién (UE) 2015/2280 de la Comision, de 7 de diciembre de 2015, relativa a la aprobacién del alternador de alta eficiencia
DENSO como tecnologfa innovadora para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE)
n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 322 de 8.12.2015, p. 64).

(**) Decision de Ejecucion (UE) 2016/160 de la Comision, de 5 de febrero de 2016, relativa a la aprobacién de una iluminacion exterior eficiente
de Toyota Motor Europe que utiliza diodos emisores de luz como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los
turismos de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 31 de 6.2.2016, p. 70).

(*) Decisién de Ejecucidn (UE) 2016/265 de la Comision, de 25 de febrero de 2016, relativa a la aprobacién del motogenerador MELCO como
tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 50 de 26.2.2016, p. 30).

(*) Decisién de Ejecucion (UE) 2016/588 de la Comision, de 14 de abril de 2016, relativa a la aprobacién de la tecnologia utilizada en
alternadores eficientes de 12 V como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con
el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 101 de 16.4.2016, p. 25).

(*) Decision de Ejecucién (UE) 2016/362 de la Comisién, de 11 de marzo de 2016, relativa a la aprobacién, en el marco del Reglamento (CE)
n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, del tanque de almacenamiento de entalpia de MAHLE Behr GmbH & Co. KG como
tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos (DO L 67 de 12.3.2016, p. 59).

(¥) Decisién de Ejecucién (UE) 2016/587 de la Comisidn, de 14 de abril de 2016, relativa a la aprobacién de la tecnologia de iluminacién
eficiente para el exterior del vehiculo que utiliza diodos emisores de luz como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de
CO, de los turismos, de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 101 de 16.4.2016,

17).

*) pDecisién de Ejecucién (UE) 2016/1721 de la Comisién, de 26 de septiembre de 2016, relativa a la aprobacion de una iluminacién exterior
eficiente de Toyota con diodos emisores de luz destinada a vehiculos eléctricos hibridos no recargables desde el exterior como tecnologia
innovadora para la reduccion de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo (DO L 259 de 27.9.2016, p. 71).

(*) Decisién de Ejecucion (UE) 2016/1926 de la Comision, de 3 de noviembre de 2016, relativa a la aprobacién del techo fotovoltaico cargador
de baterfas como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los turismos de conformidad con el Reglamento (CE)
n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 297 de 4.11.2016, p. 18).

(**) Decision de Ejecucion (UE) 2017/785 de la Comision, de 5 de mayo de 2017, relativa a la aprobacién de motogeneradores eficientes de 12 V
utilizados en turismos dotados de motores de combustion cldsicos como tecnologfa innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de
los turismos, de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 118 de 6.5.2017, p. 20).

(") Decisién de Ejecucién (UE) 20181876 de la Comisién, de 29 de noviembre de 2018, relativa a la aprobacion de la tecnologia utilizada en
alternadores eficientes de 12 V destinados a vehiculos comerciales ligeros equipados con motores de combustién convencionales como
tecnologfa innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los vehiculos comerciales ligeros, de conformidad con el Reglamento
(UE) n.° 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 306 de 30.11.2018, p. 53).

(*) Decision de Ejecucion (UE) 2019/313 de la Comision, de 21 de febrero de 2019, relativa a la aprobacion de la tecnologia utilizada en un
motogenerador de alta eficiencia de 48 V (BRM) mds un convertidor CC/CC de 48 V[12 V de SEG Automotive Germany GmbH para su uso
en vehiculos comerciales ligeros con motor de combustién convencional y en determinados vehiculos comerciales ligeros hibridos como
tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de CO, de los vehiculos comerciales ligeros, de conformidad con el Reglamento
(UE) n.° 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 51 de 22.2.2019, p. 31).

(**) Decisién de Ejecucién (UE) 2019/314 de la Comision, de 21 de febrero de 2019, relativa a la aprobacion de la tecnologia utilizada en un
motogenerador de alta eficiencia de 48 V (BRM) mds un convertidor CC/CC de 48 V[12 V de SEG Automotive Germany GmbH para su uso
en turismos con motor de combustién convencional y en determinados turismos hibridos como tecnologfa innovadora para la reduccion de
las emisiones de CO, de los turismos, de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 51
de 22.2.2019, p. 42).

(**) Decisién de Ejecucion (UE) 2020/728 de la Comision, de 29 de mayo de 2020, relativa a la aprobacion de la funcién de generador eficiente
utilizada en motogeneradores de 12 voltios destinados a determinados turismos y vehiculos comerciales ligeros como tecnologia innovadora
de conformidad con el Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 170 de 2.6.2020, p. 21).

(**) Decisién de Ejecucién (UE) 2020/1102 de la Comisién, de 24 de julio de 2020, relativa a la aprobacién de la tecnologia utilizada en un
motogenerador eficiente de 48 voltios combinado con un convertidor CC/CC de 48 voltios/12 voltios para su uso en turismos con motores
de combustion convencionales y determinados turismos y vehiculos comerciales ligeros eléctricos hibridos como tecnologia innovadora de
conformidad con el Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo y por referencia al Nuevo Ciclo de Conduccién
Europeo (NEDC) (DO L 241 de 27.7.2020, p. 38).

(*) Decisién de Ejecucion (UE) 2020/1222 de la Comision, de 24 de agosto de 2020, relativa a la aprobacién de una tecnologia de iluminacién
eficiente para el exterior de vehiculos que utiliza diodos emisores de luz como tecnologia innovadora para la reduccién de las emisiones de
CO, de los vehiculos comerciales ligeros propulsados por motor de combustién interna en lo que respecta a las condiciones del Nuevo Ciclo
de Conduccién Europeo con arreglo al Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 279 de 27.8.2020, p. 5).
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HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Tecnologia innovadora

La funcién de conduccién a vela con el motor en marcha queda aprobada como tecnologia innovadora a tenor del
articulo 11 del Reglamento (UE) 2019/631, siempre que se cumplan las siguientes condiciones:

a) la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha serd apta para su utilizacién en turismos de la categoria M,
propulsados por un motor de combustién interna, o en vehiculos eléctricos hibridos sin carga exterior de la categoria
M, para los cuales pueden utilizarse valores medidos de consumo de combustible y de emisiones de CO, sin corregir de
conformidad con el anexo 8 del Reglamento n.° 101 de la Comisiéon Econdmica de las Naciones Unidas para Europa, y
siempre y cuando la configuracion del grupo motopropulsor sea o bien PO o P1, donde PO implicard que la maquina
eléctrica estd conectada a la correa de transmision del motor, y P1, que la maquina eléctrica estd conectada al cigiiefial
del motor;

b) los vehiculos dotados de la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha estardn equipados con transmision
automdtica o caja de cambios manual con embrague automatico;

¢) la funcidén de conduccion a vela con el motor en marcha se activard automdticamente en el modo de conduccion
predominante del vehiculo, esto es, en el modo de conduccién seleccionado por defecto al encender el motor
independientemente del modo de funcionamiento que estuviera seleccionado cuando el motor se paré por dltima vez;

d) la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha no podrd ser desactivada, ni por el conductor ni por
intervenciones externas, cuando el motor esté funcionando en el modo de conduccién predominante del vehiculo;

e) la funcién de conduccion a vela con el motor en marcha no estard activada cuando la velocidad del vehiculo sea inferior
a 15 km/h.

Articulo 2

Solicitud de certificacién de la reducciéon de las emisiones de CO,

1. Un fabricante podra solicitar a una autoridad de homologacion de tipo la certificacién de la reduccion de las
emisiones de CO, derivada de la utilizacién de la tecnologia aprobada de conformidad con el articulo 1 (da tecnologfa
innovadora») mediante referencia a la presente Decision.

2. El fabricante se asegurard de que la solicitud de certificacion vaya acompaiiada de un informe de verificaciéon de un
organismo independiente y autorizado que confirme que la tecnologia se ajusta a lo dispuesto en el articulo 1.

3. Cuando se haya certificado la reduccién de las emisiones de CO, de conformidad con el articulo 3, el fabricante se
asegurard de que la reduccion certificada de las emisiones de CO, y el cddigo de ecoinnovacién a que se refiere el
articulo 4, apartado 1, queden consignados en el certificado de conformidad de los vehiculos en cuestion.

Articulo 3
Certificacion de la reduccién de las emisiones de CO,

1. Laautoridad de homologacion de tipo se asegurard de que la reduccién de las emisiones de CO, lograda con el uso de
la tecnologia innovadora haya sido determinada utilizando la metodologia recogida en el anexo.

2. La autoridad de homologacién de tipo consignard la reduccion certificada de las emisiones de CO, determinada de
acuerdo con el apartado 1 y el cédigo de ecoinnovacion a que se refiere el articulo 4, apartado 1, en la correspondiente
documentacién de homologacién de tipo.

4. Laautoridad de homologacion de tipo registrara todos los elementos considerados para la certificacién en un informe
de ensayo y los conservard junto con el informe de verificacién mencionado en el articulo 2, apartado 2, y pondra dicha
informaci6n a disposicién de la Comisién a peticion de esta.

5. Laautoridad de homologacién de tipo solo certificard la reduccion de emisiones de CO, derivada de la utilizacién de
la tecnologia innovadora si comprueba que la tecnologia es conforme con el articulo 1 y si la reduccion de las emisiones de
CO, lograda es de 1 g CO,/km o superior, tal como se especifica en el articulo 9, apartado 1, letra a), del Reglamento de
Ejecucién (UE) n.° 725/2011.
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Articulo 4
Cédigo de ecoinnovacién
1. Seasigna el codigo de ecoinnovacién n.° 36 a la tecnologia innovadora aprobada por la presente Decision.

2. La reduccion certificada de las emisiones de CO, registrada mediante referencia a ese c6digo de ecoinnovacién
tinicamente podrd tenerse en cuenta en el calculo de las emisiones medias especificas de CO, de los fabricantes en el afio

natural 2020.
Articulo 5
Derogacién

La presente Decisién de Ejecucion y las siguientes Decisiones de Ejecucion quedan derogadas con efectos a partir del 1 de
enero de 2021: Decisiones de Ejecucion 2013/128/UE, 2013/341/UE, 2013/451/UE, 2013/529/UE, 2014/128/UE,
2014/465/UE, 2014/806/UE, (UE) 2015/158, (UE) 2015/206, (UE) 2015279, (UE) 2015/295, (UE) 2015/1132,
(UE) 2015/2280, (UE) 2016/160, (UE) 2016/265, (UE) 2016/588, (UE) 2016/362, (UE) 2016/587, (UE) 2016/1721,
(UE) 2016/1926, (UE) 2017/785, (UE) 2017/1402, (UE) 2018/1876, (UE) 2018/2079, (UE) 2019/313, (UE) 2019/314,
(UE) 2020/728, (UE) 2020/1102, (UE) 2020/1222.

A partir de esa fecha, la reduccién certificada de las emisiones de CO, mediante referencia a estas Decisiones no se tendrd en
cuenta a efectos del célculo de las emisiones medias especificas de los fabricantes.

Articulo 6
Entrada en vigor

La presente Decision entrard en vigor a los siete dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea.

Hecho en Bruselas, el 25 de noviembre de 2020.

Por la Comisién
La Presidenta
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXO

METODOLQGfA PARA DETERMINAR LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE CO, DELA FUNCION DE
CONDUCCION A VELA CON EL MOTOR EN MARCHA PARA VEHICULOS CON MOTOR DE COMBUSTION
INTERNA Y PARA DETERMINADOS VEHICULOS ELECTRICOS HIBRIDOS SIN CARGA EXTERIOR

1. SIMBOLOS, UNIDADES Y PARAMETROS

Simbolos latinos

o, — Didxido de carbono

Cco, — Reduccién de las emisiones de CO, [g CO,/km]

idle_corr — Factor de correccion para el consumo de combustible al ralenti

Bumc — Emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante las maniobras correspondientes a conduccién a

vela en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]

Bl — Emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante las i—ésimas maniobras correspondientes a
conduccién a vela en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]

st — Emisiones de CO, del vehiculo de referencia a velocidad constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120 km/h)

durante el i-ésimo episodio de velocidad constante [g CO,/km]

Blyverrun — Emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante la i—ésima fase de inercia en condiciones de
ensayo modificadas [g CO,/km]

Bkecu — Emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante la i—ésima fase de inercia en condiciones de
ensayo modificadas debido al balance de baterfa [g CO,/km]

dist]verrun — Distancia recorrida durante el i-ésimo episodio de inercia [km]

distl . — Distancia recorrida durante el i-ésimo episodio de conduccion a vela [km]

ECE — Ciclo de conduccién urbano elemental (parte del NEDC)

Emc — Emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]

Elge — Emisiones de CO, durante la i—ésima fase de ralenti [g CO,/km]

Eisynchm — Emisiones de CO, de la sincronizacién de motor durante el i-ésimo episodio de conduccién a vela [g
CO,/km]

Feonst, — Medicién de consumo de combustible en fase de velocidad constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120
kmih) [g/s]

EUDC — Ciclo de conduccién extraurbano (parte del NEDC)

fandsdll — Medici6n de consumo de combustible al ralenti durante la parada del vehiculo [g/s]

fuel_dens — Densidad del combustible [kg/m’]

fcc — Consumo de combustible para acelerar el motor desde la velocidad de ralenti hasta la velocidad de

transmision [1]
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FWLTPresn — Resistencia a la conduccién en «punto muerto» medida conforme a las condiciones del WLTP para la
transmision automadtica y manual [N] (apartado 3.2)

FWLTPesp — Resistencia a la conduccién durante «la inercia» medida conforme a las condiciones del WLTP para la
transmisién automadtica [N] (apartado 4.1)

FNEDCesp — Resistencia a la conduccién durante «a inercia» evaluada conforme a las condiciones del NEDC [N]
(apartado 4.1)

FNEDCresn — Resistencia a la conduccién en NEDC convertida a partir de las condiciones del WLTP en punto muerto [N]

FWLTP esx — Resistencia a la conduccién en condiciones del WLTP con la x—ésima marcha puesta para transmision
manual [N]

Leng — Momento de inercia del motor (especifico del motor) [kgm?]

Phatt1 — Medici6n de la potencia de la baterfa primaria durante el i-ésimo episodio de inercia [W]

Phacez — Medici6n de la potencia de la baterfa secundaria durante el i-ésimo episodio de inercia [W]

RDCrw — Distancia relativa recorrida a vela en condiciones reales definida como la distancia recorrida con la

funcién a vela activada dividida por la distancia total conducida por trayecto [%]

RCD,\nepc — Distancia relativa recorrida a vela en condiciones de ensayo modificadas definida como la distancia
recorrida con la funcién a vela activada dividida por la distancia total conducida del mNEDC [%]

RCDpw
FU — Factor de utilizacién de la tecnologia de conduccion a vela definido como UF = —————
RCDyNEDC
SC(;O2 — Incertidumbre de la reduccién de las emisiones de CO, [g CO,/km]
SEmc — Desviacion estandar de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador en
condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]
UF — Desviacion estandar de la media aritmética del factor de utilizacion
S D tandar de la media aritmética del factor de util
i — Tiempo de resistencia aerodinimica del motor del i-ésimo episodio de inercia
tarag Tiempo d t d del motor del pisodio d h
thyast — Duraci6n del i-ésimo episodio de conduccién a vela [s]
e — Tiempo minimo para las fases de velocidad constante después de una aceleracién o desaceleracion en
punto muerto [s]
tiop — Tiempo minimo después de cada desaceleracion en punto muerto hasta la parada o fase de velocidad
constante [s]
Qacefric — Par de friccidén del motor (especifico del motor) [Nm]
Vinin — Velocidad minima para conduccién a vela [km/h]
Vinax — Velocidad maxima para conduccién a vela [km/h]
V(i:onstk — Velocidad de conduccién constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120 km/h) durante el i-ésimo episodio

de velocidad constante [km/h]
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Simbolos griegos

Nbepe — Eficiencia del convertidor CC/CC, que es igual a 0,92

MNbat_discharge — Eficiencia de la descarga de baterfa, que es igual a 0,94

Natternator — Eficiencia del alternador, que es igual a 0,67

ARES ;4 — Diferencia entre la resistencia a la conduccién con la marcha en «punto muerto»,
durante «a inercia» y medida en condiciones WLTP [N]

AP} — Potencia delta debido al ajuste del dinamémetro para la resistencia a la conducciéon
WLTP que se produce en el i-ésimo episodio de velocidad constante [W]

AF(viconStk)WLTP—NEDC — Diferencia de la resistencia a la conduccién del vehiculo entre el WLTP y el NEDC que se
produce en el i-ésimo episodio de velocidad constante [N]

Atoee — Tiempo necesario para acelerar el motor desde la velocidad de ralenti hasta la velocidad
de sincronizacion [s]

AVace — Angulo de rotacion delta [rad]

Awyee — Velocidad del motor delta (desde la velocidad de ralentiog. hasta la velocidad de
sincronizacion oy,) [rad/s]

2. VEHICULOS DE ENSAYO

Los vehiculos de ensayo cumplirdn los siguientes requisitos:

a) 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 paré por dltima vez. La funcién de conduccion a vela con el motor en marcha no podra ser desactivada por
el conductor en el modo de conduccién predominante.

b) Vehiculo de referencia: un vehiculo que es idéntico en todos los aspectos al vehiculo ecoinnovador con la excepcién de
la tecnologia innovadora, que o bien no estd instalada o estd desactivada en el modo de conduccion por defecto o
predominante. El vehiculo de referencia sometido a ensayo puede ser el vehiculo ecoinnovador con la condicién de que
se aplique una corta accién de frenado antes de los episodios de desaceleracién de manera que se eviten los episodios de
conduccién a vela que normalmente aparecerian habida cuenta de la funcién de conduccién a vela instalada en el
vehiculo ecoinnovador puesto que, en principio, la funcién de conduccién a vela puede inhibirse presionando el pedal

de freno antes de los episodios de desaceleracion. La accién de frenado inhibe temporalmente la funcién de conduccion
a vela hasta el siguiente episodio de conducci6n.

3. DEFINICION DE LAS CONDICIONES DE ENSAYO MODIFICADAS

Los pasos que definen las condiciones de ensayo modificadas son los siguientes:

1. Definicion de las resistencias al avance en carretera.

2. Definicion de la curva de desaceleracion libre en modo de conduccién a vela con el motor en marcha.
3. Generacién del perfil de velocidad NEDC modificado (mNEDC).

4. Maniobras correspondientes a conduccion a vela para el vehiculo de referencia.
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3.1. Definicién de las resistencias al avance en carretera

Las resistencias al avance en carretera del vehiculo de referencia y el vehiculo ecoinnovador se determinardn de
conformidad con el procedimiento establecido en el subanexo 4 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151 y se
convertirdn en resistencias al avance NEDC para vehiculos H y L de conformidad con el punto 2.3.8 del anexo I del
Reglamento de Ejecucién (UE) 20171153 de la Comision (1).

3.2. Definicién de la curva de desaceleracion libre en modo de conduccién a vela con el motor en marcha

La curva de desaceleracién libre en el modo de conduccién a vela con el motor en marcha se define como la curva de
desaceleracion libre con la marcha en «punto muerto, segtin se determina durante el procedimiento de homologacién de
tipo de conformidad con el subanexo 4 del anexo XXI del Reglamento (UE) 2017/1151 y se corrige a la curva de
desaceleracion libre NEDC correspondiente de conformidad con el punto 2.3.8 del anexo I del Reglamento de Ejecucién
(UE) 2017/1153.

3.3.  Generacion del perfil de velocidad del NEDC modificado (mNEDC)
El perfil de velocidad del mNEDC se generard como se indica a continuacién:

a) La secuencia de ensayo se compone de un ciclo urbano formado por cuatro ciclos urbanos elementales y un ciclo
extraurbano.

b) Todas las rampas de aceleracion son idénticas a las del perfil de velocidad del NEDC.
¢) Todos los niveles de velocidad constante son idénticos a los del perfil de velocidad del NEDC.

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

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

f) La distancia al final de cada fase de desaceleracién del perfil mNEDC serd igual a las distancias al final de cada fase de
desaceleracién del perfil NEDC.

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

h) Limite inferior de velocidad para la conduccién a vela v,;,: el modo de conduccion a vela ha de desactivarse accionando
el freno al alcanzar el limite inferior de velocidad (15 km/h) para la conduccién a vela.

i) En casos técnicamente justificados y de acuerdo con la autoridad de homologacion de tipo, el fabricante puede
seleccionar para la velocidad v,,;, una velocidad superior a 15 kmj/h.

j)  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.

k) Tiempo minimo para las fases de velocidad constante: el tiempo minimo para las fases de velocidad constante después
de una aceleracién o desaceleraciéon en punto muerto es de 2 segundos. Por motivos técnicos, este valor puede
aumentarse y se consignard en el informe de ensayo.

1) El modo de conduccidn a vela puede activarse si la velocidad es inferior a la velocidad méxima del ciclo de ensayo, esto
es, 120 km/h.

3.3.1. Generacién del perfil de cambio de marchas para vehiculos con caja de cambios manual

En el caso de los vehiculos con caja de cambios manual, los cuadros 1 y 2 del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE
se adaptardn basdndose en lo siguiente:

1. Laseleccién de cambio de marchas durante la aceleracién del vehiculo es tal como se define para el NEDC.

2. El tiempo para las reducciones de marcha del NEDC modificado difiere del NEDC con el fin de evitar reducciones
durante las fases de conduccion a vela (por ejemplo, previstas antes de las fases de desaceleracion).

(") Reglamento de Ejecucién (UE) 20171153 de la Comisi6n, de 2 de junio de 2017, por el que se establece una metodologia a fin de
determinar los pardmetros de correlacion necesarios para reflejar el cambio en el procedimiento de ensayo reglamentario y por el que
se modifica el Reglamento (UE) 2014/2010 (DO L 175 de 7.7.2017, p. 679).
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Los puntos de cambio predeterminados para las partes ECE y EUDC del NEDC, tal como se describen en los cuadros 1y 2
del anexo 4 bis del Reglamento n.° 83 de la CEPE, se modificardn de conformidad con los cuadros 1 y 2 que se muestran a

continuacion.
Cuadro 1
Duracién de cada
Aceleracion Velocidad Marcha que debe
Operacion Fase (m/s?) (km/h) Operacion (s) Fase (s) Tiempo acumulado (s) utilizarse
Ralenti 1 0 0 11 11 11 6s PM+5sK, (')
Aceleracion 2 1,04 0-15 4 4 15 1
Velocidad constante 3 0 15 9 8 23 1
Desaceleracion 4 -0,69 15-10 2 5 25 1
Desaceleracion, vehiculo desembra- -0,92 10-0 3 28 K, !
gado
Ralenti 5 0 0 21 21 49 16s PM+5sK(")
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 teonstt teonstt 61+teonu 2
Desaceleracién 8 desaceleracion [32-dv,] Ateay Atg, + 8-At, +3 61 +Ceonsn HALay 2
libre
Desaceleracion -0,75 [32-dv,]-10 8-At, 69+t e AL -AL 2
Desaceleracion, vehiculo desembra- -0,92 10-0 3 7 2+t onan +HAtear-Aty K,()
gado
Ralenti 9 0 0 21-At, 117 16s-At;PM+5sK, (")
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 [ teons2 Teons2 3
Desaceleracion desaceleracion [50- dv,] Ategy Ategy Eeonst2 ALy 3
libre
Desaceleracion 12 -0,52 [50- dv,]-35 8-At, 8-At, CeonsrAtegy + 8-At, 3
Velocidad constante 13 0 35 teonsts teonsts Teonsi2 Ay + 8-AlyH gz 3
Cambio de marcha 14 35 2 12+Atg5-Ats Ceonst2Alegy + 10-AtyHegnees
Desaceleracion desaceleracion [35-dvs] Ategs teonsiaF Aty + 10-Aty g5+ Atgs 2
libre
Desaceleracion -0,99 [35-dv;]-10 7-At teonsiaHAbegy + 17-Aty+t o3+ Atgs-Ats 2
Desaceleracion, vehiculo desembra- -092 10-0 3 Leonsta ALy + 20-AtyHtegngs+Ategs-Aty Ky ()
gado
Ralent{ 15 0 0 7-Aty 7-Aty Teomst2FAbegy + 27-Aty+H g3 HAL5-2* Aty 7s-At;PM(")
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Cuadro 2
Duracion de cada
N.de Velocidad (km/ Tiempo acumulado Marcha que debe
operacién Operacién Fase Aceleracion (m/s2) h) Operacion (s) Fase (s) (s) utilizarse
1 Ralenti 1 0 0 20 20 K ()
2 Aceleracion 2 0,83 0-15 5 41 1
3 Cambio de marcha 15 2 -
4 Aceleracion 0,62 15-35 9 2
5 Cambio de marcha 35 2 -
6 Aceleracion 0,52 35-50 8 3
7 Cambio de marcha 50 2
8 Aceleracion 0,43 50-70 13 4
9 Velocidad constante 3 0 70 Teonsta Ceansea 5
9 Desaceleracion 3 desaceleracion libre 70-dv, (**) Aty Aty 5
10 Desaceleracion 4 desaceleracion dv, (*%)-50 8-Ateyy 8-Ateyy 4
libre, (*)- 0,69
11 Velocidad constante 5 0 50 69 69 4
12 Aceleracion 6 0,43 50-70 13 13 4
13 Velocidad constante 7 0 70 50 50 5
14 Aceleracion 8 0,24 70-100 35 35 5
15 Velocidad constante (3) 9 0 100 30 30 5()
16 Aceleracion () 10 0,28 100-120 20 20 50
17 Velocidad constante (%) 11 0 120 Leonsis Leonsts 50)
17 Desaceleracion () desaceleracion libre [120-dvs] Ategs Atogs 50)
18-final Sidv; > 80
Desaceleracion () 12 -0,69 [120-dv;] - 80 16-Ats 34-Ats 50)
Desaceleracion () -1,04 80-50 8 5()
Desaceleracion, vehiculo desembragado 1,39 50-0 10 Ks (")
Ralenti 13 0 0 20-At; 20-Ats PM ()
$i50 <dvs < 80
Desaceleracion () -1,04 [120-dv,] - 50 8-At; 18-Ats 50)
Desaceleracion, vehiculo desembragado 1,39 50-0 10 Ks ()
Ralenti 13 0 0 20-Ats 20-Ats PM (')
Sidvs < 50
Desaceleracion, vehiculo desembragado 1,39 [120-dvs] 10-Ats 10-Ats Ks (")
Ralenti 13 0 0 20-Ats 20-Ats PM ()
() PM = palanca de cambios en punto muerto, vehiculo embragado. K., K, = primera o segunda marcha, vehiculo desembragado
) Pueden emplearse marchas adicionales, de acuerdo con las recomendaciones del fabricante, si el vehiculo estd equipado con una transmision de mds de cinco marchas.
(*)  Lavelocidad alcanzada tras 4 segundos con una aceleracién de - 0,69 m/s* es de 60,064 km/h. Esta velocidad se utiliza también como indicador de cambio de marcha para el ciclo NEDC modificado
=

dv, 2 60,064 kmjh

Para la definicion de los términos de los cuadros 1y 2, remitase al Reglamento n.° 83 de la CEPE.

En el caso de los vehiculos con transmisién manual, la conduccion a vela se interrumpird durante la desaceleracién desde
70 km/h hasta 50 km/h al cambiar de la quinta a la cuarta marcha. El cambio de marcha interrumpird la conduccién a vela
y el vehiculo seguird la misma desaceleracion predeterminada que en el NEDC hasta que el vehiculo alcance los 50 km/h. En
este caso, solo se considerard la fase de conduccién a vela antes de la interrupcién en el cdlculo de la reduccién de las
emisiones de CO, resultante de la aplicacion de la funcién de conduccién a vela con el motor en marcha.
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3.4. Maniobras correspondientes a conduccién a vela para el vehiculo de referencia

Para cada episodio de conduccién a vela identificado en el mNEDC para el vehiculo ecoinnovador, se determinard una
maniobra correspondiente para el vehiculo de referencia. Estas maniobras consistirdn en una fase de velocidad constante
seguida de una fase de desaceleracion con el motor en condiciones de inercia (esto es, la rotacién del motor es provocada
por el movimiento del vehiculo, el pedal del acelerador no estd pisado y no se inyecta combustible), sin frenado, y deben
cumplir las tolerancias de velocidad y distancias de las maniobras de conduccion a vela tal como se definen en el
Reglamento n.° 83 de la CEPE. Durante estas maniobras, la caja de cambios estard activada en el caso de haber transmisién
automatica, o estard puesta la marcha especifica de la velocidad tal como se establece en el apartado 3.3.1 en el caso de una
transmisién manual.

Grifico 1

Episodio de conduccidn a vela (linea azul) de vehiculo ecoinnovador y maniobra correspondiente a
conduccion a vela (linea roja) de vehiculo de referencia

Velocidad del vehiculo [km/h]

Distancia [m]

= Fase de conducciéna veld™ Maniobra correspondiente

A fin de cumplir con letras a) a 1) del apartado 3.3, debe recorrerse la misma distancia en virtud del NEDC y del mNEDC.
Puesto que la distancia recorrida por el vehiculo de referencia en inercia es mds corta que la distancia recorrida durante la
conduccion a vela por el vehiculo ecoinnovador, como consecuencia de la mayor tasa de desaceleracién del vehiculo de
referencia, la diferencia en la distancia a recorrer por el vehiculo de referencia se complementard con fases de conduccién a
velocidad constante, en las que la velocidad constante a la que se conduzca serd la velocidad del vehiculo de referencia al
inicio del episodio de conduccién a vela con anterioridad a las fases de inercia del motor. En caso de que la velocidad de
finalizacion de la maniobra de conduccion a vela no sea cero, las distancias adicionales (As) se alcanzardn en dos secciones
a velocidad de inicio y velocidad de finalizacion respectivamente.

A efectos de determinar la duracion de la conduccién a velocidad constante antes del inicio del episodio de conduccién a
vela ty . v tras la finalizacion del episodio de conduccién a vela ty, 4, se utilizard el siguiente sistema de ecuaciones
lineales (formula 1):

end’

Férmula 1
As = Scoast — Sdrag = Vstart " Tvgrare T Vend * Tveng
At = teoast — tarag = Yvgrart T tvend
As — vgpq * At
ty =
tart
star Vstart — Vend
As — Vot * At
t:Vend = —
Vend ~ Vstart
donde:
As es la distancia adicional recorrida a velocidad constante por el vehiculo de referencia en comparacién con el
vehiculo ecoinnovador [m]
At es la duraciéon de la distancia adicional recorrida a velocidad constante por el vehiculo de referencia en

comparacién con el vehiculo ecoinnovador. [s]

Scoast es la distancia recorrida durante la conduccidn a vela por el vehiculo ecoinnovador [m]
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Sdrag es la distancia recorrida durante la inercia por el vehiculo de referencia [m]
Viart es la velocidad al inicio de la maniobra (conduccidn a vela o inercia) [m/s]
Vend es la velocidad al final de la maniobra (conduccién a vela o inercia) [m/s]
Ystart  es el instante de tiempo en que empieza el episodio de inercia [s]

Yena es el instante de tiempo en que finaliza el episodio de inercia [s]

Ceoast es la duracion del episodio de conduccion a vela [s]

tdrag es la duracion del episodio de inercia [s]

4. DETERMINACION DE LOS PARAMETROS ADICIONALES

Los siguientes ensayos se llevardn a cabo justo después del ensayo de tipo I del WLTP a fin de definir los pardmetros
adicionales necesarios en la metodologia de ensayo:

— Desaceleracion libre en modo de inercia (vdlida para el vehiculo de referencia) para medir la resistencia al
desplazamiento durante las fases de inercia (apartado 4.1);

— Ensayo de velocidad constante (vdlido para el vehiculo de referencia) para medir el consumo de combustible en
velocidad constante. El ensayo se basa en un ciclo de ensayo especifico compuesto de segmentos de velocidad
constante a 120, 70, 50, 35 y 32 km/h (apartado 4.2);

— Ensayo al ralenti (vdlido para el vehiculo ecoinnovador) para medir el consumo de combustible al ralenti (apartado 4.3);

— Determinaci6n de la energfa de la sincronizacion del motor (apartado 4.4).

4.1. Desaceleracion libre en modo de inercia (vehiculo de referencia)

A fin de medir la resistencia a la conduccién en modo de inercia, se realizard una desaceleracion libre con la caja de cambios
activada (véase el grafico 2). El ensayo se repetird tres veces como minimo y se realizard tras el ensayo de tipo I del WLTP
durante la homologacién de tipo con un desfase temporal mdximo de 15 minutos. La curva de desaceleracion libre se
registrard al menos tres veces seguidas.

4.1.1. Transmision automdtica
El vehiculo puede acelerarse por si solo o mediante el dinamémetro hasta alcanzar una velocidad minima de 130 km/h.

Durante cada desaceleracion libre, las fuerzas de resistencia a la conduccién y la corriente del generador y de la bateria de
todas las baterfas se medirdn con pasos de un maximo de 10kmj/h.

Grifico 2

Desaceleracion libre con caja de cambios en posicién D en el dinamémetro del vehiculo para el vehiculo de
referencia (minimo tres veces)

v 2 130km/h

= Curva de conduccién

Velocidad del vehiculo [km/h]

Tiempo [s]
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La resistencia al desplazamiento en modo de inercia se convertird de los ajustes WLTP a los ajustes NEDC de conformidad
con la férmula 2:

Formula 2

ARESdrag e FWLTPres,D - 1::WLTPres,N

FNEDCesp = FNEDCesn T ARESdrag

donde:

ARES., es la diferencia entre la resistencia a la conduccién en condicion de inercia y en punto muerto, medida en
condiciones WLTP [N]

Fwiteresn s la resistencia a la conduccién medida tal como se describe en el apartado 3.2 [N]

Fwitpresn s la resistencia a la conduccién en condicién de inercia, medida en condiciones WLTP [N]

FNEDCresn  es la resistencia a la conduccion en el NEDC convertida de conformidad con el punto 2.3.8 del anexo I del
Reglamento de Ejecucion (UE) 20171153, tal como se describe en el apartado 3.2 [N].

4.1.2. Transmision manual

En el caso de los vehiculos con caja de cambios manual, la desaceleracion libre se repetird en distintas velocidades y marchas
del vehiculo, al menos tres veces para cada marcha:

— acelerar utilizando el motor hasta un minimo de 130 km/h y estabilizar durante 5 segundos, a continuacion, iniciar la
desaceleracion libre con la marcha mds alta y medir entre 120—60 km/h;

— acelerar utilizando el motor hasta 90 km/h y estabilizar durante 5 segundos, a continuacién, iniciar la desaceleracion
libre con la quinta marcha y medir entre 70—60 kmjh;

— acelerar utilizando el motor hasta 70 km/h y estabilizar durante 5 segundos, a continuacién, iniciar la desaceleracién
libre con la tercera marcha y medir entre 55—35 km/h;

— acelerar utilizando el motor hasta 60 km/h y estabilizar durante 5 segundos, a continuacion, iniciar la desaceleracion
libre con la segunda marcha y medir entre 40—15 km/h;

durante cada desaceleracion libre, las fuerzas de resistencia a la conduccion y la corriente del generador y de la baterfa [A] de
todas las baterfas se medirdn con pasos de un maximo de 10 km/h.

La resistencia a la conduccién en modo de inercia se convertird de los ajustes WLTP a los ajustes NEDC, de conformidad con
la férmula 3, para cada marcha x:

Férmula 3
ARESgrag = (FWLTP,es 12 FWLTP s 22+ » FWLTP s x) — FWLTP esn
FNEDCesp = FNEDC sy T ARESdrag

4.1.3. Equilibrio de carga de la bateria en modo de inercia
El equilibrio de carga de la(s) bateria(s) durante las fases de inercia se calculard de conformidad con la férmula 4 o 5.

En caso de que el vehiculo esté equipado con una baterfa primaria y una secundaria, se aplica la férmula 4:

Férmula 4
1 — ¢l (P 1 —_
Recu [Wh] - tdrag (PBattl + PBattZ )
Nbcpe
donde:
Recu' :  Energia recuperada durante el i-ésimo episodio de inercia, como media aritmética de los valores obtenidos de

cada ensayo de desaceleracién libre en modo de inercia [Wh;
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i
Larag ; Duracién del i-ésimo episodio de inercia [h];
1 7’ . . P . . ’ . .
PRatt1 . Medicion de la potencia media (a lo largo de las repeticiones del ensayo de inercia) de la baterfa primaria durante
el i-ésimo episodio de inercia [W];
Pgatta 1 Medicion de la potencia media (a lo largo de las repeticiones del ensayo de inercia) de la baterfa secundaria
durante el i-ésimo episodio de inercia [W];
Nbepc: Eficiencia del convertidor CC/CC, que es igual a 0,92; si no hay ningtin convertidor CC/CC, este valor es igual
al.

En caso de que solo haya una baterfa disponible (esto es, la bateria de 12 V), se aplica la férmula 5 en su lugar:
Férmula 5
Recu! [Wh] = tidrag ‘Pl

La energfa recuperada se convierte en emisiones de CO, utilizando la férmula 6:

Formula 6
o [gC02 Recu! .. 100  CF 1
Recu - " Vpe’ ' Nieri
km 1000 - Tbat_discharge * Talternator P distyverrun

donde:
Nbat_discharge! Eficiencia de la descarga de baterfa, que es 0,94;
Nalternator: Eficiencia del alternador, que es 0,67;
distoverrun ; Distancia recorrida durante el i-ésimo episodio de inercia [km];
Vpe! Consumo de potencia efectiva tal como se especifica en el cuadro 3
EC: Factor de conversion, tal como se define en el cuadro 4.

Cuadro 3

Consumo de potencia efectiva

Tipo de motor Consumo de pl(?lt(e\thcia efectiva (V)
Gasolina 0,264
Gasolina turbo 0,280
Diésel 0,220
Cuadro 4

Factor de conversion del combustible

Factor de conversién (FC)

Tipo de combustible gCO,/1

Gasolina 2330

Diésel 2640
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4.2.  Ensayo de velocidad constante

El consumo de combustible de la fase de velocidad de conduccién constante se medird en un dinamémetro de chasis
utilizando un dispositivo de monitorizacién de combustible a bordo o de consumo de energia (OBFCM) que cumpla los
requisitos establecidos en el anexo XXII del Reglamento (UE) 2017/1151.

La medicion del consumo de combustible se basa en un patrén de conduccion que incluye todas las fases de velocidad de
conduccion constante del NEDC a 32, 35, 50, 70 y 120 kmj/h. A fin de garantizar puntos de cambio de marcha y marchas
seleccionadas equivalentes al NEDC para los vehiculos de transmision manual, la secuencia de las fases de velocidad de
conduccién constante serd la especificada en el grafico 3.

Grdfico 3

Patrén de conduccién que cubre las fases de velocidad de conduccién constante pertinentes basadas en el NEDC

140,0 Solo transmisién manual:
seleccionar la quinta o la VELOCIDAD CONSTANTE DE
sexta marcha PRE/POSACONDICIONAMIENTO
120,0 2
MEDICIONDE VELOCIDAD
CONSTANTE
100,0
=
I Solo transmisién manual:
= 80,0 seleccionar la quinta
X marcha
£ Manual Solo transmisién
2 60,0 manual: seleccionar la
o) terceramarcha
©
8
o 40,0
(8]
% 20s 60s 10s
= 200 Solo transmisién manual:
' Solo transmisién manual: seleccionar la tercera
seleccionar la segunda marcha
0.0 marcha
0 100 200 500 600 700

¢ Tiempo [slﬁOO

Cada fase de velocidad constante tiene una duracién de 90 segundos, subdividida en 20 segundos para la estabilizacion de la
velocidad y las emisiones, 60 segundos durante los cuales tiene lugar la medicién OBFCM, y 10 segundos para que el
conductor se prepare para la siguiente maniobra de conduccién.

Los perfiles de velocidad y aceleracion se describen en el apéndice de este anexo.

El ensayo de velocidad constante se realizard después de que se lleve a cabo el ensayo de desaceleracién libre en modo de
inercia tal como se detalla en el apartado 4.1.

A fin de obtener el consumo de combustible en velocidad constante del NEDC, los resultados de las mediciones realizadas
con el ajuste del dinamémetro de la homologacion de tipo WLTP (resistencia al avance en carretera del vehiculo y peso del
vehiculo) tendrdn que corregirse para adaptarse a las condiciones del NEDC, del siguiente modo:

Formula 7

. co CF t . Vp - CF

const [gk_Z] = I:const:k ’ (f 1 d ) .CoinSt ) + AP} - I;e_

uel_dens dlStCODSt VCOﬂStk
Formula 8
Apli[kw] = AF(ViC‘mStk)WLTP—NEDC ’ Véonstk

donde:
Bionst : Emisiones de CO, a velocidad constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120 km/h) durante el i-ésimo

episodio de velocidad constante [g CO,/km]
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feonsty. . Medicién (WLTP) del consumo de combustible a velocidad constante k (esto es, 32, 35, 50, 70,
120 km/h) como media aritmética de las mediciones [g/s];

Bhonst Duracién del i-ésimo episodio de velocidad constante [s];

disttonst : Distancia recorrida durante el i-ésimo episodio de velocidad constante [km];

fuel_dens: Densidad del combustible [kg/m’];

AP Potencia delta debido al ajuste del dinamémetro para la resistencia al desplazamiento WLTP

que se produce en el i-ésimo episodio de velocidad constante [kW];

AF(vi . . . . . . . .

( conStk)WLTP—NEDC: Célculo de la diferencia de la resistencia a la conduccién del vehiculo entre los ajustes de
dinamémetro para la resistencia a la conduccion WLTP y NEDC que se produce en el i-ésimo
episodio de velocidad constante segtin se determina en el apartado 4.1 [N];

VéonStk: Velocidad de conduccién constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120 km/h) durante el i-ésimo
episodio de velocidad constante [km/h]

Se medird la corriente del generador y de la bateria de todas las baterias y el estado de carga de la baterfa durante cada
ventana de medicién de 60 segundos se corregird de conformidad con el apéndice 2 del subanexo XXI del Reglamento
(UE) 2017/1151.

El consumo de combustible durante cada fase de velocidad constante k se determinard como sigue:

Férmula 9
fconstk = Iconsty, — Sfconstk|
Férmula 10
_ Z]!=1(fconstk,j - fconstk)2
Steonsty, — Jg-1)
donde:
J: Namero de puntos de medicién (] = 60) para cada fase de velocidad constante k (32, 35, 50, 70 y 120 km/h)
feonsty j-ésima medicion de consumo de combustible en fase de velocidad constante k (32, 35, 50, 70 y 120 km/h) [g/

]

Sfeonsty :  Desviacion estandar del consumo de combustible en fase de velocidad constante k (32, 35,50, 70y 120 km/h)

4.3.  Consumo de combustible al ralenti o ensayo de velocidad de ralenti

El consumo de combustible al ralenti durante la conduccién a vela puede medirse directamente con un dispositivo OBFCM
que cumpla los requisitos establecidos en el anexo XXII del Reglamento (UE) 20171151, y este valor medido puede
utilizarse para el calculo de Ejg¢.

Como alternativa, se puede utilizar la formula 12 para calcular El g, de acuerdo con la siguiente metodologfa:

El consumo de combustible al ralenti del motor (g/s) se medird utilizando un dispositivo OBFCM que cumpla los requisitos
establecidos en el anexo XXII del Reglamento (UE) 2017/1151. La medicién se llevard a cabo justo después del ensayo de
tipo 1 cuando el motor todavia esté caliente y en las siguientes condiciones:

a) la velocidad del vehiculo es cero;
b) el sistema de arranque—parada estd desactivado;

¢) el estado de carga de la bateria se encuentra en condiciones de equilibrio.
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El vehiculo se dejard al ralenti durante 3 minutos para que se estabilice. El consumo de combustible se medird durante 2 minutos. No se tendrd en cuenta
¢l primer minuto. El consumo de combustible al ralenti se calculard como el consumo medio de combustible del vehiculo durante el segundo minuto.

Un fabricante podrd solicitar que también se utilicen las medidas de consumo de combustible al ralent{ del motor para otros vehiculos pertenecientes a la
misma familia de interpolacion, siempre y cuando los motores funcionen a la misma velocidad de ralenti. El fabricante demostrard a la autoridad de
homologacion de tipo o al servicio técnico que se cumplen esas condiciones.

Cuando el consumo de combustible al ralent{ difiera entre la conduccién a vela con el motor en marcha y el ralentf en parada, se aplicard un factor de
correccion seglin se determina de acuerdo con la f6rmula 11:

Férmula 11

Idle_speed
idle_corr = =
stand_speed
donde:
Idle_speed velocidad media de ralenti del motor durante la conduccion a vela determinada de conformidad con la formula 14 [rpm]
stand_speed velocidad media de ralenti del motor durante la parada determinada de acuerdo con la formula 15 [rpm]

La velocidad media de ralenti del motor durante la conduccidn a vela es la media aritmética de las velocidades de ralenti del motor medidas mediante el
puerto de diagndstico a bordo (OBD) durante la desaceleracion de 130 km/h a 10 km/h, con pasos de 10 kmy/h.

Como alternativa, puede utilizarse la ratio entre la mdxima velocidad posible del motor durante la conduccién a vela con el motor en marcha y la
velocidad de ralentf en parada.

En caso de que el fabricante pueda demostrar que el aumento de la velocidad de ralenti del motor que se produce durante las fases de conduccién a vela
con el motor en marcha es inferior al 5 % de la velocidad de ralentf durante la parada, idle_corr podrd fijarse en 1.

Las emisiones de CO, corregidas durante cada fase (El 1) [g CO,/km], derivadas del consumo de combustible al ralenti, se calcularan de acuerdo con la
formula 12:

Férmula 12

i idle_corr - fganastm * CF Ttk
Eiqle = ’ i

3 1
fuel_dens diste, et
donde:
Eide: emisiones de CO, durante la i—ésima fase de ralentf [gCO,/km];
teoast : duracion del i-ésimo episodio de conduccion a vela [s];
disteoast:  distancia recorrida durante el i-6simo episodio de conduccién a vela [km];
fstandstm :  consumo medio de combustible al ralentf en condiciones de parada [g]s], que es la media aritmética de 60 mediciones.

La velocidad media de ralentf durante la conduccion a vela se mide en pasos de 10 kmjh, considerando mediciones U para cada paso (con una resolucion
de 1 segundo), y se calculard de acuerdo con la formula 13:

Férmula 13

Yu_1idle_speedy
U

1dle_speed,, =

Por tanto, la velocidad media de ralenti durante la conduccion a vela considerando todos los pasos H de 10 kmjh se calculard de acuerdo con la formula
14:

Fdrmula 14

YH_ 1dle_speedy,
H

Idle_speed =



L 402/110 Diario Oficial de la Unién Europea 1.12.2020

La velocidad de ralenti media en condiciones de parada se calculard de acuerdo con la formula 15:

Formula 15
stand speed = 2 star;‘d_speedl
donde:
stand_speed, velocidad de ralenti del motor en condiciones de parada durante la [ —ésima medicion
L niimero de puntos de medicion

44,  Determinacidn de la energfa de la sincronizacién del motor

Las emisiones de CO, de la sincronizacién del motor durante el i-ésimo episodio de conduccion a vela (Eéynchm) lg CO,fkm] se determinarén de
acuerdo con la formula 16:

Férmula 16

. CF

: hro = face i

sync P

dlStcoast

donde:
foc consumo de combustible para acelerar el motor desde la velocidad de ralenti hasta la velocidad de sincronizacion [I];
FC: factor de conversion, tal como se define en el cuadro 4 [g CO,l]
disteoast:  distancia recorrida durante el i-ésimo episodio de conduccién a vela [km]

Los fabricantes proporcionaran el valor [I] de consumo de combustible de la sincronizacién del motor a la autoridad de homologacién de tipojservicio
técnico determinado de conformidad con la siguiente metodologfa:

4.4.1.  Cdlculo del consumo de combustible para acelerar el motor desde la velocidad de ralenti hasta la velocidad de sincronizacion

Cuando se finaliza un episodio de conduccion a vela, se requiere una cantidad adicional de energfa (E,. para acelerar el motor hasta la velocidad de
sincronizacion.

La energfa necesaria para acelerar el motor del vehiculo hasta la velocidad de sincronizacion, E,, es la suma de las energfas asociadas con el trabajo de
aceleracion y de friccién aplicado en el vehiculo y se calculard de conformidad con la formula 17:

Férmula 17:

Eacc = Eacc,kin + Eacc,fric

donde:
Eaccin: Energfa asociada con el trabajo de aceleracion aplicado en el vehiculo [k]]
Eaccic Energfa asociada con el trabajo de friccidn aplicado en el vehiculo [K]]

Estas energfas se calcularan de acuerdo con las formulas 18 y 19, respectivamente

Firmula 18

1
— 2
Eacc,kin = E ' Ieng ) A(’oacc
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donde:

Teng! Momento de inercia del motor (especifico del motor) [kgm?]

Aw3cc = Wgyne — Wigle.  : Velocidad del motor delta (desde la velocidad de ralenti wy, hasta la velocidad objetivo/de sincronizacion oy [radjs]

Férmula 19

Eace fric = Tqacc,fric *AYacc

donde:

Tgacetric . Par de friccién del motor (especifico del motor) [Nm]

Mo Angulo de rotacion delta [rad] segtin se determina de acuerdo con la formula 20:

Férmula 20
Macceng = (O1e T 0,50 A0, * At
con At,. tal como se define en la formula 21:
Férmula 21
Atece = togne = tide
Finalmente, la cantidad de combustible [I] necesaria para alcanzar la velocidad de sincronizacion se calcula como sigue:
Férmula 22

facc = (Eacc,kin + Eacc,fric).VPe ¢ 316

donde:
Vyel Consumo de potencia efectiva, tal como se especifica en el cuadro 3 [l/kWh]
5. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, DEL VEHICULO ECOINNOVADOR EN CONDICIONES DE ENSAYO MODIFICADAS (Ene)

Para cada episodio de conduccion a vela i, las emisiones de CO, correspondientes (Eksc) [g CO,/km] del vehiculo ecoinnovador se determinardn de
acuerdo con la férmula 23:

Férmula 23
EllVIC = Eildle + E;ynchro

donde:

Eide: Emisiones de CO, durante la i—ésima fase de ralentf tal como se establece en el punto 4.3

1
synchro:  Emisiones de CO, de la sincronizacién de motor durante el i-ésimo episodio de conduccion a vela tal como se establece en el punto 4.4

Las emisiones totales de CO, del vehiculo ecoinnovador durante los episodios de conduccién a vela en condiciones de ensayo modificadas (Eyc) [g CO,/
km] se determinaran de acuerdo con la formula 24:

Fdrmula 24

1
Emc = Z 1(Eildle + ElSynchro)
i=
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donde:

L Niimero total de episodios de conduccion a vela (para el vehiculo ecoinnovador) y maniobras de conduccion correspondientes (para el vehiculo
de referencia)

i i-ésimo episodio de conduccién a vela (para el vehiculo ecoinnovador) y maniobra de conduccién correspondiente (para el vehiculo de
referencia)

6. DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE CO, DEL VEHICULO DE REFERENCIA EN CONDICIONES MODIFICADAS (Byc)

Para cada maniobra correspondiente a conduccion a vela i, tal como se describe en el apartado 3.4, las emisiones de CO, del vehiculo de
referencia en condiciones modificadas (By;¢) [g CO,/km] se determinardn de acuerdo con la formula 25:

Férmula 25
B;VIC = B(i:onst + Bi(ecu

Las emisiones totales de CO, del vehiculo de referencia en condiciones modificadas By [g CO,/km] se determinardn de acuerdo con la formula 26:

Formula 26
1
Bumc = Z Bumc
i=1
donde:
BRrecu Emisiones de CO, (media aritmética) del vehiculo de referencia durante la i—ésima fase de inercia en condiciones de ensayo modificadas
debido al balance de baterfa [g CO,/km] tal como se definen con la formula 6
Beonst Emisiones de CO, en velocidad constante k (esto es, 32, 35, 50, 70, 120 km/h) durante el i-ésimo episodio de velocidad constante [g CO,/
km] tal como se definen con la formula 7
7. CALCULO DE LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE CO,

La reduccion de las emisiones de CO, derivada de la funcion de conduccién a vela con el motor en marcha se determinard de acuerdo con la formula 27:

Fdrmula 27

Cco, = (Bmc—Emc) * UFnmc

donde

Ceo,. Reduccién de las emisiones de CO, [g CO,[km]

Byc: Emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante las maniobras correspondientes a episodios de conduccién a vela en condiciones de
ensayo modificadas [g CO,/km]

Eyc: Emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador durante los episodios de conduccion a vela en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]

URyc: Factor de utilizacion de la tecnologia de conduccién a vela en condiciones modificadas, que es de 0,52 para vehiculos equipados con
transmision automdtica y de 0,48 para vehiculos equipados con transmision manual con embrague automético.

8. CALCULO DE LA INCERTIDUMBRE

La incertidumbre de la reduccion total de las emisiones de CO, (S¢,. 02) no debe superar los 0,5 g CO,/km.

Esta incertidumbre de la reduccién de las emisiones de CO, se calculard de la siguiente manera:

Fdrmula 28

2
SCeo, = JUFMCZ * (SBpe — SEmc) T (Bmc—Emc)? * sur?
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donde:

SBumc: La desviacion estdndar de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo de referencia durante las maniobras correspondientes a
episodios de conduccion a vela en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km], determinada de acuerdo con la frmula 29;

SEmc: La desviacion estdndar de la media aritmética de las emisiones de CO, del vehiculo ecoinnovador durante los episodios de conduccién a
vela en condiciones de ensayo modificadas [g CO,/km]; determinada de acuerdo con las formulas 30 a 34;

S Desviacion estandar de la media aritmética del factor de utilizacion, que es de 0,027.

SBwmcse determina de la siguiente manera:

Férmula 29
I I i 2
S = Z (ti s—)2 + z tdrag S
BMmc — drag ~ SP! " Spl
Me i=1 & “Pram i=1 \Npcpe  * Battz
donde:
N_ov i DL
__ 4un_ov=1 PBattl,n_ov - PBattl
bpl -
Batt1 N_ov
y
N_ov i _p!
_ Zn_ov:l PBattZ,n_ov PBattZ
bPI -
Batt2 N_ov

SEmcse determina de la siguiente manera, en funcién del valor de fy.:

Si fidle = fidleimeas:

Férmula 30

i

s —s CF coast

Emc — °f; ’ TR
Me idlemeas |\ fuel dens distl,,,

Si fidle = fslandstill:

Férmula 31

SEmc

L - -
_ (Zl:l fstandsti111 - standstlll) . ( CF . }:oast )

L fuel_dens distl,,q,
Si fige = idle_corr *fnag:
Férmula 32:
Spupe = ZH N fstandstlll ) ( CF . .ti:o_ast ) + 1 - Seand . fstandsn“
h=1 - standgpeeq \fuel_dens disty, (Standspeed) speed

( cF )+ m< CF t)
= f, A cmand

fuel_dens distgg ¢ standstill stand speed \fuel_dens distl,,
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donde:

Férmula 33

SH . idle_speed;, —1dle_speedy,

Sidle_speed;, — H
y:
Férmula 34
YL, stand_speed; — stand_speed
Sstand_speed = L
9. CERTIFICACION DE LA REDUCCION DE LAS EMISIONES DE CO, POR LA AUTORIDAD DE HOMOLOGACION DE TIPO

La autoridad de homologacion de tipo certificard, para cada version de vehiculo dotado de la funcion de conduccion a vela con el motor en marcha, la
reduccion de las emisiones de CO, de conformidad con el articulo 11 del Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 725/2011, teniendo en cuenta la reduccién
mis baja de las emisiones de CO, determinada, respectivamente, para el vehiculo L y el vehiculo H de la familia de interpolacion a la que la pertenece la
version del vehiculo.

Al determinar la reduccion de las emisiones de CO, y evaluarla en referencia al umbral de reduccién minima de 1 g CO,/km, la incertidumbre de la
reduccion de las emisiones de CO, determinada de acuerdo con el apartado 8 se tendrd en cuenta segin se establece en el apartado 10.

La incertidumbre de la reduccion de las emisiones de CO, se calculard tanto para el vehiculo L como para el vehiculo H de la familia de interpolacion. En
caso de que en uno de esos vehiculos, no se cumplan los criterios establecidos en los apartados 8 o 10, la autoridad de homologacién de tipo no
certificard reducciones de emisiones para ninguno de los vehiculos pertenecientes a la respectiva familia de interpolacion.

10. EVALUACION CON RESPECTO AL UMBRAL MINIMO

Teniendo en cuenta la incertidumbre determinada de acuerdo con el apartado 8, la reduccidn de las emisiones de CO, superard el umbral minimo de 1 g
CO,/km especificado en el articulo 9, apartado 1, del Reglamento de Ejecucion (UE) n.° 725/2011, del siguiente modo

Formula 35:
CCOZ - SCCOZ Z MT
donde:
MT: Umbral minimo (1 g CO,/km)
Ceo,: Reduccion de las emisiones de CO, [g CO,/km]
SCco,: incertidumbre de la reduccion de las emisiones de CO, [g CO,/km]

En caso de que se alcance el umbral minimo de acuerdo con la formula 35, serd de aplicacion el articulo 11, apartado 2, pérrafo segundo, del Reglamento
(UE) n.0 725/2011.
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Ciclo para la medicion del consumo de combustible a velocidad constante

Apéndice

Tiempo velocidad aceleracién* Marcha para transmisién manual
[s] [km}h] [m/s’] [~
0 0,0 0,00 Punto muerto
1 0,0 0,00 Punto muerto
2 0,0 0,00 Punto muerto
3 0,0 0,00 Punto muerto
4 0,0 0,00 Punto muerto
5 0,0 0,00 Punto muerto
6 0,0 0,00 Punto muerto
7 0,0 0,00 Punto muerto
8 0,0 0,00 Punto muerto
9 0,0 0,00 Punto muerto
10 0,0 0,00 Punto muerto
11 0,0 0,00 Punto muerto
12 0,0 0,00 Punto muerto
13 0,0 0,00 Punto muerto
14 0,0 0,00 Embrague
15 0,0 0,69 1
16 2,5 0,69 1
17 5,0 0,69 1
18 7,5 0,69 1
19 9,9 0,69 1
20 12,4 0,69 1
21 14,9 0,51 1
22 16,7 0,51 2
23 18,6 0,51 2
24 20,4 0,51 2
25 22,2 0,51 2
26 24,1 0,51 2
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
27 25,9 0,51 2
28 27,8 0,51 2
29 29,6 0,51 2
30 31,4 0,51 2
31 333 0,51 2
3 35,1 0,42 2
33 36,6 0,42 3
34 38,1 0,42 3
35 39,6 0,42 3
36 41,1 0,42 3
37 47 0,42 3
38 4. 0,42 3
39 457 0,42 3
40 47,2 0,42 3
4 48,7 0,42 3
) 50,2 0,40 3
83 51,7 0,40 4
44 53,1 0,40 4
45 54,5 0,40 4
46 56,0 0,40 4
47 57,4 0,40 4
48 589 0,40 4
49 60,3 0,40 4
50 61,7 0,40 4
51 63,2 0,40 4
52 64,6 0,40 4
53 66,1 0,40 4
54 67,5 0,40 4
55 68,9 0,40 4
56 70,4 0,24 5
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
57 71,2 0,24 5
58 72,1 0,24 5
59 73,0 0,24 5
60 738 0,24 5
61 74,7 0,24 5
62 75,6 0,24 5
63 76,4 0,24 5
64 77,3 0,24 5
65 78,2 0,24 5
66 79,0 0,24 5
67 79,9 0,24 5
68 80,7 0,24 5
69 81,6 0,24 5
70 82,5 0,24 5
71 833 0,24 5
72 84,2 0,24 5
73 851 0,24 5
74 85,9 0,24 5
75 86,8 0,24 5
76 87,7 0,24 5
77 88,5 0,24 5
78 89,4 0,24 5
79 90,3 0,24 5
80 91,1 0,24 5
81 92,0 0,24 5
82 92,8 0,24 5
83 93,7 0,24 5
84 94,6 0,24 5
85 95,4 0,24 5
86 96,3 0,24 5
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
87 97,2 0,24 5
88 98,0 0,24 5
89 98,9 0,24 5
90 99,8 0,24 5
91 100,6 028 506
92 101,6 028 506
93 102,6 0,28 506
94 103,6 0,28 506
95 104,7 0,28 506
96 105,7 0,28 506
97 106,7 0,28 506
98 107,7 028 506
99 108,7 0,28 506
100 109,7 028 506
101 110,7 028 506
102 11,7 0,28 506
103 1127 0,28 506
104 113,7 0,28 506
105 1147 028 506
106 115,7 0,28 506
107 116,7 028 506
108 117,8 0,28 506
109 1188 028 506
110 1198 0,00 506
111 120,0 0,00 506
112 120,0 0,00 506
113 120,0 0,00 506
114 120,0 0,00 506
115 120,0 0,00 506
116 120,0 0,00 506
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
117 120,0 0,00 506
118 120,0 0,00 506
119 120,0 0,00 506
120 120,0 0,00 506
121 120,0 0,00 506
122 120,0 0,00 506
123 120,0 0,00 506
124 120,0 0,00 506
125 120,0 0,00 506
126 120,0 0,00 506
127 120,0 0,00 506
128 120,0 0,00 506
129 120,0 0,00 506
130 120,0 0,00 5/6
131 120,0 0,00 5/6
132 120,0 0,00 506
133 120,0 0,00 506
134 120,0 0,00 506
135 120,0 0,00 506
136 120,0 0,00 506
137 120,0 0,00 506
138 120,0 0,00 506
139 120,0 0,00 5/6
140 120,0 0,00 506
141 120,0 0,00 506
142 120,0 0,00 506
143 120,0 0,00 506
144 120,0 0,00 506
145 120,0 0,00 506
146 120,0 0,00 506
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
147 120,0 0,00 506
148 120,0 0,00 506
149 120,0 0,00 506
150 120,0 0,00 506
151 120,0 0,00 506
152 120,0 0,00 506
153 120,0 0,00 506
154 120,0 0,00 506
155 120,0 0,00 506
156 120,0 0,00 506
157 120,0 0,00 506
158 120,0 0,00 506
159 120,0 0,00 506
160 120,0 0,00 5/6
161 120,0 0,00 5/6
162 120,0 0,00 506
163 120,0 0,00 506
164 120,0 0,00 506
165 120,0 0,00 506
166 120,0 0,00 506
167 120,0 0,00 506
168 120,0 0,00 506
169 120,0 0,00 5/6
170 120,0 0,00 506
171 120,0 0,00 506
172 120,0 0,00 506
173 120,0 0,00 506
174 120,0 0,00 506
175 120,0 0,00 506
176 120,0 0,00 506
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
177 120,0 0,00 506
178 120,0 0,00 506
179 120,0 0,00 506
180 120,0 0,00 506
181 120,0 0,00 506
182 120,0 0,00 506
183 120,0 0,00 506
184 120,0 0,00 506
185 120,0 0,00 506
186 120,0 0,00 506
187 120,0 0,00 506
188 120,0 0,00 506
189 120,0 0,00 506
190 120,0 0,00 5/6
191 120,0 0,00 5/6
192 120,0 0,00 506
193 120,0 0,00 506
194 120,0 0,00 506
195 120,0 0,00 506
196 120,0 0,00 506
197 120,0 0,00 506
198 120,0 0,00 506
199 120,0 0,00 5/6
200 120,0 0,00 506
201 120,0 0,00 506
202 120,0 -0,69 506
203 117,5 -0,69 506
204 115,0 -0,69 506
205 12,5 -0,69 506
206 110,1 -0,69 506
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
207 107,6 -0,69 5/6
208 105,1 -0,69 5/6
209 102,6 -0,69 5/6
210 100,1 -0,69 5/6
211 97,6 -0,69 506
212 95,2 -0,69 506
213 92,7 -0,69 5/6
214 90,2 -0,69 5/6
215 87,7 -0,69 5/6
216 85,2 -0,69 506
217 82,7 -0,69 5/6
218 80,3 -1,04 5/6
219 76,5 -1,04 5/6
220 72,8 -1,04 5/6
21 69,0 -1,04 506
222 65,3 -1,04 5/6
23 61,5 -1,04 506
224 57,8 -1,04 5/6
225 54,0 -1,04 506
226 50,3 -1,39 Embrague
227 45,3 -1,39 Embrague
228 40,3 -1,39 Embrague
229 35,3 -1,39 Embrague
230 30,3 -1,39 Embrague
231 253 -1,39 Embrague
232 20,3 0,00 2
233 20,0 0,00 2
234 20,0 0,00 2
235 20,0 0,00 2
236 20,0 0,00 2
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
237 20,0 0,00 2
238 20,0 0,00 2
239 20,0 0,00 2
240 20,0 0,00 2
241 20,0 0,00 2
242 20,0 0,00 2
243 20,0 0,00 2
244 20,0 0,00 2
245 20,0 0,00 2
246 20,0 0,00 2
247 20,0 0,00 2
248 20,0 0,00 2
249 20,0 0,00 2
250 20,0 0,00 2
251 20,0 0,79 2
252 22,8 0,79 2
253 25,7 0,79 2
254 28,5 0,79 2
255 314 0,79 2
256 32,0 0,00 2
257 32,0 0,00 2
258 32,0 0,00 2
259 32,0 0,00 2
260 32,0 0,00 2
261 32,0 0,00 2
262 32,0 0,00 2
263 32,0 0,00 2
264 32,0 0,00 2
265 32,0 0,00 2
266 32,0 0,00 2
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
267 32,0 0,00 2
268 32,0 0,00 2
269 32,0 0,00 2
270 32,0 0,00 2
271 32,0 0,00 2
272 32,0 0,00 2
273 32,0 0,00 2
274 32,0 0,00 2
275 32,0 0,00 2
276 32,0 0,00 2
277 32,0 0,00 2
278 32,0 0,00 2
279 32,0 0,00 2
280 32,0 0,00 2
281 32,0 0,00 2
282 32,0 0,00 2
283 32,0 0,00 2
284 32,0 0,00 2
285 32,0 0,00 2
286 32,0 0,00 2
287 32,0 0,00 2
288 32,0 0,00 2
289 32,0 0,00 2
290 32,0 0,00 2
291 32,0 0,00 2
292 32,0 0,00 2
293 32,0 0,00 2
294 32,0 0,00 2
295 32,0 0,00 2
296 32,0 0,00 2
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
297 32,0 0,00 2
298 32,0 0,00 2
299 32,0 0,00 2
300 32,0 0,00 2
301 32,0 0,00 2
302 32,0 0,00 2
303 32,0 0,00 2
304 32,0 0,00 2
305 32,0 0,00 2
306 32,0 0,00 2
307 32,0 0,00 2
308 32,0 0,00 2
309 32,0 0,00 2
310 32,0 0,00 2
311 32,0 0,00 2
312 32,0 0,00 2
313 32,0 0,00 2
314 32,0 0,00 2
315 32,0 0,00 2
316 32,0 0,00 2
317 32,0 0,00 2
318 32,0 0,00 2
319 32,0 0,00 2
320 32,0 0,00 2
321 32,0 0,00 2
322 32,0 0,00 2
323 32,0 0,00 2
324 32,0 0,00 2
325 32,0 0,00 2
326 32,0 0,00 2
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
327 32,0 0,00 2
328 32,0 0,00 2
329 32,0 0,00 2
330 32,0 0,00 2
331 32,0 0,00 2
332 32,0 0,00 2
333 32,0 0,00 2
334 32,0 0,00 2
335 32,0 0,00 2
336 32,0 0,00 2
337 32,0 0,00 2
338 32,0 0,00 2
339 32,0 0,00 2
340 32,0 0,00 2
341 32,0 0,00 2
342 32,0 0,00 2
343 32,0 0,00 2
344 32,0 0,00 2
345 32,0 0,46 2
346 33,7 0,46 2
347 353 0,46 3
348 37,0 0,46 3
349 38,6 0,46 3
350 40,3 0,46 3
351 41,9 0,46 3
352 43,6 0,46 3
353 45,2 0,46 3
354 46,9 0,46 3
355 48,6 0,46 3
356 50,0 0,00 3
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
357 50,0 0,00 3
358 50,0 0,00 3
359 50,0 0,00 3
360 50,0 0,00 3
361 50,0 0,00 3
362 50,0 0,00 3
363 50,0 0,00 3
364 50,0 0,00 3
365 50,0 0,00 3
366 50,0 0,00 3
367 50,0 0,00 3
368 50,0 0,00 3
369 50,0 0,00 3
370 50,0 0,00 3
371 50,0 0,00 3
372 50,0 0,00 3
373 50,0 0,00 3
374 50,0 0,00 3
375 50,0 0,00 3
376 50,0 0,00 3
377 50,0 0,00 3
378 50,0 0,00 3
379 50,0 0,00 3
380 50,0 0,00 3
381 50,0 0,00 3
382 50,0 0,00 3
383 50,0 0,00 3
384 50,0 0,00 3
385 50,0 0,00 3
386 50,0 0,00 3
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
387 50,0 0,00 3
388 50,0 0,00 3
389 50,0 0,00 3
390 50,0 0,00 3
391 50,0 0,00 3
392 50,0 0,00 3
393 50,0 0,00 3
394 50,0 0,00 3
395 50,0 0,00 3
396 50,0 0,00 3
397 50,0 0,00 3
398 50,0 0,00 3
399 50,0 0,00 3
400 50,0 0,00 3
401 50,0 0,00 3
402 50,0 0,00 3
403 50,0 0,00 3
404 50,0 0,00 3
405 50,0 0,00 3
406 50,0 0,00 3
407 50,0 0,00 3
408 50,0 0,00 3
409 50,0 0,00 3
410 50,0 0,00 3
411 50,0 0,00 3
412 50,0 0,00 3
413 50,0 0,00 3
414 50,0 0,00 3
415 50,0 0,00 3
416 50,0 0,00 3
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmision manual
417 50,0 0,00 3
418 50,0 0,00 3
419 50,0 0,00 3
420 50,0 0,00 3
091 50,0 0,00 3
422 50,0 0,00 3
423 50,0 0,00 3
424 50,0 0,00 3
425 50,0 0,00 3
426 50,0 0,00 3
427 50,0 0,00 3
428 50,0 0,00 3
429 50,0 0,00 3
430 50,0 0,00 3
1 50,0 0,00 3
432 50,0 0,00 3
433 50,0 0,00 3
434 50,0 0,00 3
435 50,0 0,00 3
436 50,0 0,00 3
437 50,0 0,00 3
438 50,0 0,00 3
439 50,0 0,00 3
440 50,0 0,00 3
441 50,0 0,00 3
44) 50,0 0,00 3
443 50,0 0,00 3
444 50,0 0,00 3
45 50,0 -0,52 3
446 481 -0,52 3
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447 46,3 -0,52 3
448 444 -0,52 3
449 425 -0,52 3
450 406 -0,52 3
451 38,8 -0,52 3
452 36,9 -0,52 3
453 35,0 0,00 3
454 35,0 0,00 3
455 35,0 0,00 3
456 35,0 0,00 3
457 35,0 0,00 3
458 35,0 0,00 3
459 35,0 0,00 3
460 35,0 0,00 3
461 35,0 0,00 3
462 35,0 0,00 3
463 35,0 0,00 3
464 35,0 0,00 3
465 35,0 0,00 3
466 35,0 0,00 3
467 35,0 0,00 3
468 35,0 0,00 3
469 35,0 0,00 3
470 35,0 0,00 3
471 35,0 0,00 3
472 35,0 0,00 3
473 35,0 0,00 3
474 35,0 0,00 3
475 35,0 0,00 3
476 35,0 0,00 3
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Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
477 35,0 0,00 3
478 35,0 0,00 3
479 35,0 0,00 3
480 35,0 0,00 3
481 35,0 0,00 3
482 35,0 0,00 3
483 35,0 0,00 3
484 35,0 0,00 3
485 35,0 0,00 3
486 35,0 0,00 3
487 35,0 0,00 3
488 35,0 0,00 3
489 35,0 0,00 3
490 35,0 0,00 3
491 35,0 0,00 3
492 35,0 0,00 3
493 35,0 0,00 3
494 35,0 0,00 3
495 35,0 0,00 3
496 35,0 0,00 3
497 35,0 0,00 3
498 35,0 0,00 3
499 35,0 0,00 3
500 35,0 0,00 3
501 35,0 0,00 3
502 35,0 0,00 3
503 35,0 0,00 3
504 35,0 0,00 3
505 35,0 0,00 3
506 35,0 0,00 3
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507 35,0 0,00 3
508 35,0 0,00 3
509 35,0 0,00 3
510 35,0 0,00 3
511 35,0 0,00 3
512 35,0 0,00 3
513 35,0 0,00 3
514 35,0 0,00 3
515 35,0 0,00 3
516 35,0 0,00 3
517 35,0 0,00 3
518 35,0 0,00 3
519 35,0 0,00 3
520 35,0 0,00 3
521 35,0 0,00 3
522 35,0 0,00 3
523 35,0 0,00 3
524 35,0 0,00 3
525 35,0 0,00 3
526 35,0 0,00 3
527 35,0 0,00 3
528 35,0 0,00 3
529 35,0 0,00 3
530 35,0 0,00 3
531 35,0 0,00 3
532 35,0 0,00 3
533 35,0 0,00 3
534 35,0 0,00 3
535 35,0 0,00 3
536 35,0 0,00 3
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537 35,0 0,00 3
538 35,0 0,00 3
539 35,0 0,00 3
540 35,0 0,00 3
541 35,0 0,00 3
542 35,0 0,42 3
543 36,5 0,42 3
544 38,0 0,42 3
545 39,5 0,42 3
546 41,0 0,42 3
547 426 0,42 3
548 441 0,42 3
549 456 0,42 3
550 471 0,42 3
551 48,6 0,42 3
552 50,1 0,40 3
553 51,6 0,40 4
554 53,0 0,40 4
555 544 0,40 4
556 55,9 0,40 4
557 57,3 0,40 4
558 58,8 0,40 4
559 60,2 0,40 4
560 61,6 0,40 4
561 63,1 0,40 4
562 64,5 0,40 4
563 66,0 0,40 4
564 674 0,40 4
565 68,8 0,40 4
566 70,0 0,00 5




L 402/134

Diario Oficial de la Unién Europea

1.12.2020

Tiempo velocidad aceleracion* Marcha para transmisién manual
567 70,0 0,00 5
568 70,0 0,00 5
569 70,0 0,00 5
570 70,0 0,00 5
571 70,0 0,00 5
572 70,0 0,00 5
573 70,0 0,00 5
574 70,0 0,00 5
575 70,0 0,00 5
576 70,0 0,00 5
577 70,0 0,00 5
578 70,0 0,00 5
579 70,0 0,00 5
580 70,0 0,00 5
581 70,0 0,00 5
582 70,0 0,00 5
583 70,0 0,00 5
584 70,0 0,00 5
585 70,0 0,00 5
586 70,0 0,00 5
587 70,0 0,00 5
588 70,0 0,00 5
589 70,0 0,00 5
590 70,0 0,00 5
591 70,0 0,00 5
592 70,0 0,00 5
593 70,0 0,00 5
594 70,0 0,00 5
595 70,0 0,00 5
596 70,0 0,00 5
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597 70,0 0,00 5
598 70,0 0,00 5
599 70,0 0,00 5
600 70,0 0,00 5
601 70,0 0,00 5
602 70,0 0,00 5
603 70,0 0,00 5
604 70,0 0,00 5
605 70,0 0,00 5
606 70,0 0,00 5
607 70,0 0,00 5
608 70,0 0,00 5
609 70,0 0,00 5
610 70,0 0,00 5
611 70,0 0,00 5
612 70,0 0,00 5
613 70,0 0,00 5
614 70,0 0,00 5
615 70,0 0,00 5
616 70,0 0,00 5
617 70,0 0,00 5
618 70,0 0,00 5
619 70,0 0,00 5
620 70,0 0,00 5
621 70,0 0,00 5
622 70,0 0,00 5
623 70,0 0,00 5
624 70,0 0,00 5
625 70,0 0,00 5
626 70,0 0,00 5
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627 70,0 0,00 5
628 70,0 0,00 5
629 70,0 0,00 5
630 70,0 0,00 5
631 70,0 0,00 5
632 70,0 0,00 5
633 70,0 0,00 5
634 70,0 0,00 5
635 70,0 0,00 5
636 70,0 0,00 5
637 70,0 0,00 5
638 70,0 0,00 5
639 70,0 0,00 5
640 70,0 0,00 5
641 70,0 0,00 5
642 70,0 0,00 5
643 70,0 0,00 5
644 70,0 0,00 5
645 70,0 0,00 5
646 70,0 0,00 5
647 70,0 0,00 5
648 70,0 0,00 5
649 70,0 0,00 5
650 70,0 0,00 5
651 70,0 0,00 5
652 70,0 0,00 5
653 70,0 0,00 5
654 70,0 0,00 5
655 70,0 -1,04 5
656 66,3 -1,04 5
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657 62,5 -1,04 5

658 58,8 -1,04 5

659 55,0 -1,04 5

660 51,3 -1,04 5

661 47,5 -1,04 Embrague
662 438 -1,39 Embrague
663 38,8 -1,39 Embrague
664 33,8 -1,39 Embrague
665 28,8 -1,39 Embrague
666 23,8 -1,39 Embrague
667 18,8 -1,39 Embrague
668 13,8 -1,39 Embrague
669 8,8 -1,39 Embrague
670 3,8 -1,05 Embrague
671 0,0 0,00 Embrague
672 0,0 0,00 Punto muerto
673 0,0 0,00 Punto muerto
674 0,0 0,00 Punto muerto
675 0,0 0,00 Punto muerto
676 0,0 0,00 Punto muerto
677 0,0 0,00 Punto muerto
678 0,0 0,00 Punto muerto
679 0,0 0,00 Punto muerto
680 0,0 0,00 Punto muerto
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