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EXPOSICION DE MOTIVOS

1) CONTEXTO DE LA PROPUESTA
Motivacion y objetivos de la propuesta

El objetivo de la propuesta es establecer normas armonizadas sobre la fabricacion de
vehiculos de motor para garantizar el funcionamiento del mercado interior al tiempo que se
proporciona un alto nivel de proteccion medioambiental en lo referente a las emisiones
atmosféricas.

El correcto funcionamiento del mercado tnico en la Uniéon Europea requiere unas normas
comunes que limiten la emision de contaminantes atmosféricos procedentes de los vehiculos
de motor. La accion a nivel comunitario impide la aparicion de normas sobre productos que
difieran de unos Estados miembros a otros, situacion que conduce a una fragmentacion del
mercado interior y a la imposicion de barreras innecesarias al comercio intracomunitario.

A los Estados miembros y a sus ciudadanos les preocupan los riesgos que la contaminacion
del aire conlleva para la salud humana y el medio ambiente. Aunque la calidad del aire ha
mejorado en la ultima década, sigue planteando problemas importantes en toda la Union
Europea, sobre todo en las zonas urbanas y las regiones densamente pobladas.

Contexto general

Los limites de emisiones de la norma Euro IV para camiones y autobuses se aplican desde el 9
de noviembre de 2006 y los de la norma Euro V se aplicaran a partir del 1 de octubre de 2008,
en ambos casos con relacién a homologaciones nuevas'.

Si no se introduce ninglin cambio en la politica de reduccion de emisiones de los vehiculos de
motor, existe un alto riesgo de que se deteriore el funcionamiento del mercado interior por las
acciones unilaterales que intenten emprender los Estados miembros. Al persistir el efecto
nocivo de la contaminacidon atmosférica en la salud humana, la Union Europea seguira
preocupada por la mala calidad del aire.

Disposiciones vigentes en el Ambito de la propuesta

En la actualidad, la Directiva 2005/55/CE", que se aplica mediante la Directiva 2005/78/CE?,
rige los requisitos relativos a las emisiones de los vehiculos pesados y sus motores.

Directiva 2005/55/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 28 de septiembre de 2005, relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre las medidas que deben adoptarse
contra la emision de gases y particulas contaminantes procedentes de motores diésel destinados a la
propulsion de vehiculos, y contra la emision de gases contaminantes procedentes de motores de
encendido por chispa alimentados con gas natural o gas licuado del petréleo destinados a la propulsion
de vehiculos (DO L 275 de 20.10.2005, p. 1).

Directiva 2005/78/CE de la Comision, de 14 de noviembre de 2005, por la que se aplica la
Directiva 2005/55/CE del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre las medidas que deben adoptarse contra la emision de
gases y particulas contaminantes procedentes de motores de encendido por compresion destinados a la
propulsion de vehiculos, y contra la emision de gases contaminantes procedentes de motores de

ES



ES

Coherencia con otras politicas y objetivos de la Union

La propuesta se ha elaborado en el contexto del programa «Aire puro para Europa» (Clean Air
for Europe, CAFE), que proporciond la base técnica para preparar la estrategia tematica sobre
la contaminacién atmosférica’. El programa CAFE evalué los niveles de emisiones, la calidad
del aire actual y futura y los costes y beneficios de nuevas medidas para mejorarla. Sobre esta
base, la Comision ha determinado las medidas que son necesarias para alcanzar unos niveles
de calidad del aire apropiados. Euro VI es una de las medidas importantes para reducir las
emisiones de los precursores de ozono (como los NOx y los hidrocarburos) y la materia
particulada.

Ademas, la propuesta estd plenamente en consonancia con la estrategia de desarrollo
sostenible de la Unién Europea y contribuye significativamente a la consecucion de los
objetivos de la Estrategia de Lisboa.

2) CONSULTA DE LAS PARTES INTERESADAS Y EVALUACION DE
IMPACTO

Obtencion y utilizacion de asesoramiento técnico
Ambitos cientificos y técnicos pertinentes

La propuesta ha exigido el analisis de las tecnologias que han de emplearse para reducir las
emisiones y de los costes que conlleva la puesta en practica de las diversas hipotesis de
valores limite de emisiones de la norma Euro VI.

Metodologia utilizada

A principios de 2004, los servicios de la Comision enviaron a las partes interesadas un
cuestionario sobre los limites de emisiones Euro VI para vehiculos pesados. En el
cuestionario se planteaban una serie de hipotesis de nuevos valores limite y se pedian datos
sobre la tecnologia que seria necesaria para respetar esos valores y sobre los costes asociados.
Se encargd a un panel de expertos independientes que analizaran las respuestas al
cuestionario. La finalidad era evaluar y validar las respuestas de las partes interesadas y llegar
a una posicion comun sobre la tecnologia requerida y el coste que supondria cada hipotesis.
Esta informacién se utilizd para crear modelos del impacto de una serie de hipdtesis sobre
limites de emisiones.

Principales organizaciones y expertos consultados

Se recogieron datos de una serie de partes interesadas de la industria automovilistica, que
fueron cotejados por un grupo de asesores dirigidos por TNO, de los Paises Bajos.

Resumen del asesoramiento recibido y utilizado

encendido por chispa alimentados con gas natural o gas licuado del petrdleo destinados a la propulsion
de vehiculos, y se modifican sus anexos I, II, II[, IV y VI (DO L 313 de 29.11.2005, p. 1).
3 COM(2005) 446 final de 21.9.2005.
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El panel de asesores resumid los datos sobre costes aportados por las partes interesadas. La
Comision utilizo el informe del panel para analizar las diversas hipotesis de valores limite de
emisiones. Los valores limite escogidos se han seleccionado por su viabilidad técnica y su
buena relacion coste-eficacia.

Medios utilizados para divulgar los dictamenes técnicos

El informe del panel de expertos estd disponible en el sitio web® de la DG Empresa e
Industria.

Evaluacion de impacto
Se esta trabajando actualmente en una evaluacion de impacto que considera cinco opciones:

1) Mantener la legislacion vigente: conservar los valores limite de emisiones Euro V
(Directiva 2005/55/CE modificada) para los vehiculos pesados

Si no se introduce ninglin cambio en la politica de reduccion de las emisiones de los vehiculos
de motor, se corre un alto riesgo de que se deteriore el funcionamiento del mercado interior.
Es probable que, en ausencia de unas normas sobre emisiones mas estrictas a nivel europeo,
los Estados miembros comiencen a legislar por si mismos o a aplicar otras medidas, como la
de prohibir que determinados tipos de vehiculos entren en las ciudades o la de crear zonas de
emisiones bajas.

Al persistir el efecto nocivo de la contaminacion atmosférica en la salud humana, la Unioén
Europea seguird preocupada por la mala calidad del aire. El programa CAFE ha demostrado
que, a pesar de las mejoras introducidas en materia de emisiones de sustancias contaminantes,
se prevé que los efectos de la contaminacion atmosférica en toda la UE sigan siendo
considerables en 2020.

Por lo tanto, esta opcidon no se considera valida.

2) Regulacion europea: revisar la legislacion vigente sobre Euro V fijando nuevos
valores limite de emisiones Euro VI en la Unién Europea

Frente a la hipotesis de no introducir cambio alguno, la opcion reguladora aportard beneficios
claros, pues garantizara el correcto funcionamiento del mercado interior y mejorara la calidad
del aire. Ello redundard en beneficio de la salud publica y, por tanto, disminuira los costes
sanitarios.

Los efectos indirectos de la opcion reguladora podrian ser positivos para la competitividad
internacional de la industria de la UE, sobre todo en mercados donde esta en vigor una estricta
normativa medioambiental.

En esta opcion, se planted la posibilidad de aplicar la norma Euro VI en una o dos fases, pero
considerando la mayoria de las respuestas al cuestionario de la consulta publica, se decidio
que era mejor introducir Euro VI en una sola fase.

Asi pues, en la propuesta se ha optado por la regulacion.

4 http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/pollutant_emission/index.htm
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3) Regulacion de los Estados miembros: los Estados miembros desarrollan sus propias
normas sobre emisiones o imponen otras medidas (p. ej., restricciones temporales a
la circulacion de vehiculos que incumplan normas mas estrictas)

Este enfoque repercutiria negativamente en el funcionamiento del mercado interior, por
ejemplo, en relacion con el mercado de los vehiculos comerciales, pero también en la libre
circulacion de las mercancias que transportan estos vehiculos. En consecuencia, se ha
rechazado este planteamiento.

4) Incentivos fiscales de los Estados miembros: los Estados miembros introducen
voluntariamente incentivos fiscales para los vehiculos que respetan unos valores
limite de emisiones mas estrictos que los de la norma Euro V

La sostenibilidad de este tipo de medidas a largo plazo es cuestionable. Por consiguiente, esta
politica podria generar una incertidumbre considerable para los fabricantes por lo que se
refiere a la demanda de vehiculos mas limpios.

Ademas, los diferentes tipos de regimenes de incentivacion en paises vecinos podrian dar
lugar a unos efectos transfronterizos impredecibles, tanto por lo que respecta a los patrones de
adquisicion de vehiculos como a los efectos sobre la contaminacion atmosférica. La
pervivencia del mercado unico de vehiculos podria, pues, correr peligro.

Por lo tanto, esta opcion no garantiza la consecucion de los objetivos perseguidos y podria
incluso tener un efecto negativo en el funcionamiento del mercado interior al interferir en la
demanda de tipos concretos de vehiculos.

No es éste, por tanto, el planteamiento que ha de seguirse.

5) Ausencia de regulacion: autorregulacion a través de compromisos negociados con la
industria automovilistica para reducir las emisiones de los vehiculos nuevos

No esta claro que un compromiso de este tipo ofrezca garantias adecuadas de que se vaya a
alcanzar un nivel de emisiones especifico o de que se impongan sanciones apropiadas si no se
respeta. Ademads, nada indica que la aplicacion de un enfoque voluntario aporte beneficios
adicionales a la industria, las administraciones o el publico en general.

La serie Euro de reglamentos sobre emisiones tiene un amplio uso en muchos mercados
emergentes. Por lo tanto, la evolucion del sistema regulador de las emisiones que se establece
en la UE tiene repercusiones importantes en todo el mundo. El paso de un planteamiento
regulador a otro voluntario perturbaria el proceso de armonizacion mundial.

Por consiguiente, esta opcion no volvera a tomarse en consideracion.

3) ASPECTOS JURIDICOS DE LA PROPUESTA
Resumen de la accion propuesta

La caracteristica principal de este Reglamento es que impone unos limites aiin mas estrictos
para las emisiones de la materia particulada y los 6xidos de nitrogeno (NOx) de los vehiculos.
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Los vehiculos con motor de encendido por compresion deberan reducir un 66 % la masa de
emisiones de materia particulada. Aunque con la reduccion del limite de emisiones no se
prescribe ninguna tecnologia en concreto, el hecho es que deberan introducirse filtros de
particulas diésel.

Los filtros abiertos y cerrados pueden respetar el limite de emisiones determinado para las
particulas. Los filtros cerrados tienen la ventaja de reducir las particulas ultrafinas, que se
consideran las mas nocivas para la salud. Para evitar la posibilidad de que en el futuro se
disefien filtros abiertos que cumplan el nuevo limite de masa de particulas pero permitan el
paso de un elevado nimero de particulas ultrafinas, esta previsto introducir en una fase
posterior una nueva norma que limite el nimero de particulas que pueden emitirse. Por el
momento, no es oportuno definir una norma respecto al nimero, pues se esta investigando en
el contexto del Programa de Medicion de Particulas de la CEPE. El grupo de trabajo de la
CEPE no ha terminado de estudiar esta cuestion. Una vez se disponga de los resultados del
citado programa, se establecerd, mediante el procedimiento comitologico, una norma relativa
al namero de particulas.

Los vehiculos con motor de encendido por compresion deberan reducir un 80 % sus
emisiones de NOx. Para cumplir con este limite de emisiones, se necesitaran en la situacion
actual medidas internas aplicadas al motor (p. ej., recirculacion de los gases de escape) y
dispositivos de postratamiento (p. €j., reduccion catalitica selectiva). La propuesta incluye
también reducciones en las emisiones de los motores de encendido por chispa.

En la propuesta se incluye el requisito de proporcionar informacion mediante sitios web
acerca del diagnostico a bordo (DAB) y de la reparacion y mantenimiento de los vehiculos en
el formato estandarizado que ha disefiado un comité técnico de partes interesadas (el
denominado «formato OASIS»).

La introduccion de requisitos armonizados a escala mundial constituye un elemento
importante para reducir los gastos de los ensayos en la industria automovilistica que
favorecera la competitividad de los fabricantes europeos de vehiculos y de motores. En este
contexto, la presente propuesta introduce requisitos desarrollados en el marco del Grupo de
trabajo 29 de la CEPE —Foro mundial para la Armonizaciéon de la Reglamentacion sobre
Vehiculos— por lo que se refiere a lo siguiente:

1. uso de los ciclos de pruebas de conducciéon armonizados a escala mundial de
condiciones estacionarias (WHSC) o transitorias (WHTC) para la evaluacion de las
emisiones de contaminantes;

2. metodologia de ensayo y medicion de las emisiones;
3. sistemas armonizados a escala mundial de diagndstico a bordo.

La propuesta también introduce requisitos para la homologacion de los componentes de
postratamiento relativos a los gases de escape como los catalizadores y los filtros de particulas
de diésel.

Base juridica
La base juridica de la propuesta es el articulo 95 del Tratado.

Principio de subsidiariedad
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El principio de subsidiariedad se aplica en la medida en que el ambito de la propuesta no es
competencia exclusiva de la Comunidad.

Los objetivos de la propuesta no pueden alcanzarse suficientemente con acciones de los
Estados miembros, dado que es necesario evitar que surjan barreras al mercado Unico y a la
vista de las implicaciones transfronterizas que tiene la contaminacion atmosférica.

La modelizacion atmosférica demuestra que la contaminacion atmosférica emitida en un
Estado miembro contribuye a la registrada en otro Estado miembro, de manera que, para
resolver este problema, se requiere una actuacion concertada en la UE.

Con la accion comunitaria se alcanzaran mejor los objetivos de la propuesta, pues evitara la
fragmentacion del mercado interior que de otro modo se produciria. Al establecer normas
uniformes sobre el nivel de emisiones de sustancias contaminantes procedentes de los
vehiculos de motor, la propuesta garantiza una mejor calidad del aire en la Union Europea y
aborda el problema de la contaminacion atmosférica transfronteriza.

La propuesta se atiene, pues, al principio de subsidiariedad.
Principio de proporcionalidad

La propuesta cumple este principio, pues no va mas alld de lo necesario para alcanzar los
objetivos de asegurar el correcto funcionamiento del mercado interior y ofrecer, al mismo
tiempo, un nivel elevado de proteccion medioambiental.

El analisis de coste-beneficio llevado a cabo en el marco de la evaluacion de impacto de la
propuesta pone de relieve que los valores limite de emisiones que se han escogido benefician
a la sociedad en su conjunto.

Instrumentos elegidos

El instrumento propuesto es un reglamento. No proceden otros instrumentos por la siguiente
razon:

— Un reglamento resulta adecuado para garantizar el cumplimiento sin necesidad de
transposicion a la legislacion de los Estados miembros.

La propuesta ha seguido el planteamiento por niveles utilizado en otros actos legislativos,
como, por ejemplo, la Directiva anterior sobre emisiones de los vehiculos pesados’. Segun
este planteamiento, la propuesta y la adopcion de la legislacion seguirdn dos rutas diferentes,
si bien paralelas:

- En primer lugar, las disposiciones fundamentales seran establecidas por el
Parlamento Europeo y el Consejo en un reglamento basado en el articulo 95 del
Tratado CE siguiendo el procedimiento de codecision (la «propuesta de codecisiony).

> Directiva 2005/55/CE (DO L 275 de 20.10.2005, p. 1), aplicada por la Directiva 2005/78/CE (DO L
313 de 29.11.2005, p. 1).
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— En segundo lugar, las especificaciones técnicas por las se apliquen las disposiciones
fundamentales se estableceran en un reglamento adoptado por la Comisiéon con ayuda
de un comité regulador (la «propuesta comitologicay).

4) REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La propuesta no tiene incidencia en el presupuesto comunitario.

5) INFORMACION ADICIONAL
Simulacion, fase piloto y periodo transitorio

La propuesta contempla periodos transitorios generales para que los fabricantes de vehiculos
cuenten con plazos de ejecucion suficientes.

Simplificacion

La propuesta representa una simplificacion de la normativa.

La Comunicacién de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Econdmico y
Social Europeo y al Comité de las Regiones titulada «Actualizar y simplificar el acervo
comunitario»® sefiala como ambito prioritario para la simplificacion de la legislacion
comunitaria el sistema de homologaciéon de los vehiculos de motor. Se derogaran las
Directivas 2005/55/CE, 2005/78/CE y 2006/51/CE. Asimismo, también se derogard la
Directiva 80/1269/CEE’ (sobre la potencia de los motores de los vehiculos a motor) y sus
modificaciones, y se incluirdn sus requisitos técnicos en esta propuesta.

La propuesta supone una simplificacion de los procedimientos administrativos para las
autoridades publicas (UE o nacionales). La propuesta se inscribe en el programa continuo de
la Comision para la actualizacion y la simplificacion del acervo comunitario, asi como en su
programa de trabajo y legislativo, con la referencia 2007/ENTR/009.

Derogacion de disposiciones legales vigentes

La adopcion de la propuesta dara lugar a la derogacion de la legislacion vigente que se detalla
en el articulo 15.

Espacio Econéomico Europeo

El acto propuesto se refiere a una cuestion de interés para el Espacio Econdmico Europeo
(EEE) y deberia, por lo tanto, extenderse a él.

6 COM(2003) 71 final de 11.2.2003.

Directiva 80/1269/CEE del Consejo, de 16 de diciembre de 1980, relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre la potencia de los motores de los vehiculos a motor (DO L
375 de 31.12.1980, p. 46).
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2007/0295 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEQO Y DEL CONSEJO

relativo a la homologacion de los vehiculos de motor y los motores en lo concerniente a
las emisiones de los vehiculos pesados (Euro VI) y al acceso a la informacion sobre
reparacion y mantenimiento de vehiculos

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, su articulo 95,
Vista la propuesta de la Comision®,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo’,

De conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 251 del Tratado'”,
Considerando lo siguiente:

(D) El mercado interior comprende un espacio sin fronteras interiores en el que la libre
circulacion de mercancias, personas, servicios y capitales debe estar garantizada. A
este efecto, existe un sistema comunitario de homologacion de los vehiculos de
motor. Por lo tanto, deben armonizarse los requisitos técnicos para la homologacién
de los vehiculos de motor respecto a las emisiones, para evitar que difieran de un
Estado miembro a otro y asegurar un elevado nivel de proteccion medioambiental.

(2) El presente Reglamento es uno de los actos juridicos independientes en el contexto
del  procedimiento  comunitario de  homologacion conforme a la
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se crea un
marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
componentes técnicos y unidades técnicas independientes destinados a dichos
vehiculos (Directiva marco)''. Por consiguiente, procede modificar en consecuencia
los anexos IV, VI y XI de dicha Directiva.

3) A peticion del Parlamento Europeo, en la legislacion comunitaria sobre vehiculos se
ha introducido un nuevo planteamiento regulador. Asi pues, el presente Reglamento
establece Unicamente las disposiciones fundamentales sobre las emisiones de los
vehiculos, mientras que las especificaciones técnicas deben estipularse mediante
medidas de aplicacion adoptadas con arreglo a los procedimientos de comitologia.

8 DO C[...] de xx.XX.XXXX, p. [...].
? DO C...] de xx.XX.XXXX, p. [...].
10 DO C|...] de XxX.XX.XXXX, p. [...].

H DO L 263 de 9.10.2007, p. 1.
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4)

)

(6)

(7

®)

El Sexto Programa de Accién Comunitario en Materia de Medio Ambiente, adoptado
mediante la Decision n° 1600/2002/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 22
de julio de 2002, determina la necesidad de reducir la contaminacion a niveles que
resulten minimamente perjudiciales para la salud humana, con una atencion especial
hacia la poblacion mas sensible y al medio ambiente en su conjunto. La legislacion
comunitaria ha establecido las normas oportunas para la calidad del aire ambiente a
efectos de proteger la salud humana y las personas mas sensibles en particular, asi
como en relacion con los limites maximos de emisiones nacionales. El programa
«Aire puro para Europa» (Clean Air for Europe, CAFE) derivo en la adopcién de una
estrategia tematica sobre la contaminacion atmosférica'?. Una de las conclusiones de
la estrategia tematica es la necesidad de seguir reduciendo las emisiones del sector
del transporte (ya sea aéreo, maritimo o terrestre), de los hogares y de los sectores
energético, agricola e industrial para poder alcanzar los objetivos de la UE en materia
de calidad del aire. En este contexto, la reduccion de las emisiones de los vehiculos
debe abordarse como parte de una estrategia global. Las normas Euro VI constituyen
una de las medidas proyectadas para reducir las emisiones reales de contaminantes
atmosféricos de los vehiculos, tales como los contaminantes en particulas (materia
particulada) y los precursores de ozono como los oOxidos de nitrogeno y los
hidrocarburos.

La realizacion de los objetivos de la UE en materia de calidad del aire precisa un
esfuerzo continuo para reducir las emisiones de los vehiculos. Por esta razon, debe
proporcionarse al sector industrial una informacion clara sobre los futuros valores
limite para las emisiones.

En concreto, deben reducirse las emisiones de 6xidos de nitrégeno de los vehiculos
pesados a fin de mejorar la calidad del aire y de que se respeten los valores limite de
contaminacion atmosférica y los limites nacionales de emisiones. El establecimiento
temprano de valores limite para las emisiones de 6xidos de nitrogeno permitira a los
fabricantes de automoviles planificar con seguridad a largo plazo en toda Europa.

Al establecer normas sobre emisiones, es importante tener en cuenta las
repercusiones para la competitividad de los mercados y los fabricantes, los costes
directos e indirectos para el sector y los beneficios en términos de estimulo de la
innovacion, mejora de la calidad del aire, reduccion de los costes sanitarios y
aumento de la esperanza de vida.

A efectos de mejorar el funcionamiento del mercado interior, especialmente por lo
que se refiere a la libre circulacion de mercancias, la libertad de establecimiento y la
libertad de prestacion de servicios, es necesario contar con un acceso sin
restricciones a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento de los
vehiculos mediante un formato normalizado que pueda utilizarse para obtener la
informacion técnica, asi como con una competencia efectiva en el mercado de
servicios de reparacion e informacion. Gran parte de esa informacion se refiere a los
sistemas de diagnostico a bordo y su interaccion con otros sistemas del vehiculo.
Conviene establecer especificaciones técnicas que se recojan en los sitios web de los
fabricantes, junto con las medidas especificas destinadas a garantizar a las pequefias
y medianas empresas (PYME) un acceso razonable.

12

COM(2005) 446 de 21.9.2005.

10

ES



ES

)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

La Comision debe examinar periddicamente las emisiones que aun no han sido
objeto de regulacién y que se originan como consecuencia de un uso mas amplio de
nuevas formulaciones de carburante, nuevas tecnologias en los motores y nuevos
sistemas de control de las emisiones y, en caso necesario, presentar al Parlamento
Europeo y al Consejo una propuesta destinada a regular dichas emisiones.

Procede potenciar la introduccién de vehiculos con carburantes alternativos que
presenten bajas emisiones de oOxidos de nitrogeno y particulas. Por tanto, es
conveniente introducir valores limite para los hidrocarburos, los hidrocarburos no
metdnicos y el metano.

Para garantizar el control de las emisiones de particulas contaminantes ultrafinas
(materia particulada igual o inferior a 0,1 um), debe habilitarse a la Comision para
que adopte un planteamiento de las emisiones de materia particulada en funcion del
numero de particulas, ademas del planteamiento que se aplica actualmente, basado en
la masa. El planteamiento basado en el nimero de emisiones de particulas debe
sustentarse en los resultados del programa de la CEPE sobre medicion de particulas
(Programa de Medicion de Particulas) y ser coherente con los objetivos ambiciosos
existentes para el medio ambiente.

La Comisioén deberia adoptar los ciclos de pruebas de conduccion armonizados a
escala mundial en el procedimiento de ensayo en que se basan las disposiciones
sobre emisiones de la homologacion CE. Procede asimismo considerar la aplicacion
de sistemas portatiles de medicidon de emisiones para verificar las emisiones reales
del vehiculo y la introduccion de procedimientos de control de las emisiones fuera de
ciclo.

Los sistemas de diagnostico a bordo son importantes para el control de las emisiones
con un vehiculo en funcionamiento. Dada la importancia de controlar las emisiones
reales, la Comision debe examinar periddicamente los requisitos que deben cumplir
tales sistemas y los umbrales de tolerancia aplicables a los errores de seguimiento.

A fin de estar informada de la contribucion de este sector a las emisiones globales de
gases de efecto invernadero, es conveniente que la Comision introduzca la medicion
del consumo de carburante y de las emisiones de didxido de carbono de los vehiculos
pesados.

Con objeto de controlar mejor las emisiones reales de los vehiculos, incluidas las
emisiones fuera de ciclo, y de facilitar el proceso de conformidad del vehiculo o
motor en servicio, deben adoptarse una metodologia de ensayo y unos requisitos de
rendimiento basados en el uso de sistemas portatiles de medicion de emisiones.

A efectos de cumplir los objetivos de calidad del aire, la Comision debe introducir
disposiciones armonizadas para velar por que las emisiones fuera de ciclo de los
motores y los vehiculos pesados se controlen oportunamente considerando una
amplia gama de condiciones de funcionamiento ambientales y de motor.

El requisito basico para el cumplimiento de las normas establecidas en relacion con
las emisiones de contaminantes, especialmente en el caso de los NOx, es un
funcionamiento correcto del sistema de postratamiento. En este contexto, convendria
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€2y

(22)

(23)

24)

introducir medidas que garanticen un funcionamiento adecuado de los sistemas
basados en el uso de un reactivo.

Los Estados miembros pueden acelerar, por medio de incentivos financieros, la
comercializacion de vehiculos que satisfagan los requisitos adoptados a nivel
comunitario. El presente Reglamento no debe afectar al derecho de los Estados
miembros a tener en cuenta las emisiones cuando calculen los impuestos aplicados a
los vehiculos.

Los Estados miembros deben establecer reglas sobre las sanciones aplicables en caso
de incumplimiento de las disposiciones del presente Reglamento y velar por su
ejecucion. Estas sanciones deben ser efectivas, proporcionadas y disuasorias.

Deberian incluirse en el presente Reglamento y en el Reglamento (CE) n°® 715/2007
los requisitos relativos a la potencia de los motores de los vehiculos a motor
contemplados en la Directiva 80/1269/CEE. Por consiguiente, procede modificar en
consecuencia el Reglamento (CE) n° 715/2007 y derogar la Directiva 80/1269/CEE.

Debe suprimirse el apartado 6 del articulo 14 del Reglamento (CE) n°® 715/2007, ya
que el presente Reglamento deroga la Directiva mencionada en el mismo. Es
necesario, por tanto, modificar en consonancia el Reglamento (CE) n°® 715/2007.

En aras de simplificar la legislacion comunitaria, es conveniente sustituir las
Directivas actuales por un reglamento. El empleo de un reglamento permite que las
disposiciones técnicas detalladas sean directamente aplicables a los fabricantes, las
autoridades competentes en materia de homologacion y los servicios técnicos, y que
puedan actualizarse de modo rapido y eficaz. Por tanto, deben derogarse las
Directivas 2005/55/CE, 2005/78/CE y 2006/51/CE, que hacen referencia a las
emisiones de los vehiculos pesados.

Procede aprobar las medidas necesarias para la ejecucion del presente Reglamento
con arreglo a la Decision 1999/468/CE del Consejo, de 28 de junio de 1999, por la
que se establecen los procedimientos para el ejercicio de las competencias de

. .y . . o7 13
ejecucion atribuidas a la Comision .

Asimismo, deben atribuirse competencias a la Comision a fin de que: introduzca en
el anexo I valores limite basados en el nlimero de particulas; especifique el valor del
nivel admisible del componente NO, en el valor limite de los NOx; establezca
procedimientos, ensayos y requisitos especificos para la homologacién, y un
procedimiento revisado de medicion del nimero de particulas; y adopte medidas
referentes a las emisiones fuera de ciclo, al acceso a la informacién relativa a la
reparacion y el mantenimiento del vehiculo y a los ciclos de pruebas utilizados en la
medicion de emisiones. Dado que estas medidas son de alcance general y estan
destinadas a completar el presente Reglamento mediante la adicion de nuevos
elementos no esenciales, deben adoptarse con arreglo al procedimiento de
reglamentacion con control contemplado en el articulo 5 bis de la
Decision 1999/468/CE.
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(25) Dado que los objetivos del presente Reglamento, a saber, la realizacion del mercado
interior mediante la introduccion de requisitos técnicos comunes relativos a las
emisiones de los vehiculos de motor y la garantia de un acceso a la informacién
referente a la reparacion y el mantenimiento del vehiculo a los agentes
independientes en los mismos términos que los que disfrutan los concesionarios y
talleres de reparacion autorizados no pueden ser alcanzados de manera suficiente por
los Estados miembros y, por consiguiente, pueden lograrse mejor a nivel
comunitario, la Comunidad puede adoptar medidas, de acuerdo con el principio de
subsidiariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado. De conformidad con el
principio de proporcionalidad enunciado en ese mismo articulo, el presente
Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Objeto

El presente Reglamento establece requisitos técnicos comunes para la homologacion de los
vehiculos de motor, los motores y las piezas de recambio por lo que se refiere a sus emisiones.

Asimismo, el presente Reglamento establece normas sobre la conformidad del vehiculo o el
motor en servicio, la durabilidad de los dispositivos de control de la contaminacion, los
sistemas de diagndstico a bordo (DAB), la medicion del consumo de carburante y de las
emisiones de dioxido de carbono (CO,) y de los gases de escape de motores diésel, asi como
la accesibilidad al citado sistema de diagnostico y a la informacion relativa a la reparacion y
el mantenimiento de los vehiculos.

Articulo 2

Ambito de aplicacion

El presente Reglamento se aplicara a los vehiculos de las categorias M;, Ma N; y N, como se
definen en el anexo II de la Directiva 2007/46/CE, con una masa de referencia superior a
2 610 kg, y a todos los vehiculos de motor de las categorias M3 y N3, tal y como se definen en
dicho anexo.

El presente Reglamento se aplicara sin perjuicio del articulo 2, apartado 2, del Reglamento
(CE) n® 715/2007.
Articulo 3
Definiciones
A efectos del presente Reglamento, se aplicaran las siguientes definiciones:
1) Motor: la fuente de propulsion de un vehiculo que puede ser objeto de una

homologacién como unidad técnica independiente, tal como se define en el
articulo 3, apartado 25, de la Directiva 2007/46/CE.
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2)

3)

4)

S)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

Contaminantes gaseosos: las emisiones de escape de mondxido de carbono, 6xidos
de nitrogeno expresados en equivalente de dioxido de nitrégeno (NO,) e
hidrocarburos.

Particulas contaminantes: los componentes que se separan del gas de escape diluido a
una temperatura maxima de 325 K (52 °C) mediante los filtros descritos en el
procedimiento de ensayo para la verificacion de las emisiones medias del tubo de
escape.

Emisiones del tubo de escape: las emisiones de contaminantes gaseosos y de
particulas contaminantes.

Carter: los espacios existentes dentro o fuera del motor y unidos al colector del
lubricante por conductos internos o externos por los que se da salida a los gases y
vapores.

Dispositivo de control de la contaminacion: los componentes de un vehiculo que
controlan o limitan las emisiones del tubo de escape.

Sistema de diagnéstico a bordo o sistema DAB: el sistema para el control de las
emisiones que puede determinar la zona probable de disfunciéon por medio de
codigos de error almacenados en la memoria del ordenador.

Estrategia de inhibicion: una estrategia de manipulacion de los controles de las
emisiones que reduce la eficacia de éstos cuando se efectian en las condiciones
ambientales o de funcionamiento del motor caracteristicas de una utilizacién
ordinaria del vehiculo o fuera de los procedimientos de ensayo de homologacion.

Dispositivo de control de la contaminacion original: un dispositivo de control de la
contaminacion o un conjunto de tales dispositivos incluidos en la homologacién
concedida al vehiculo de que se trate.

Recambio de un dispositivo de control de la contaminacion: un dispositivo de control
de la contaminacién o un conjunto de tales dispositivos que estdn destinados a
reemplazar a un dispositivo de control de la contaminacion original y pueden ser
homologados como unidades técnicas independientes segin la definicion del
articulo 3 de la Directiva 2007/46/CE.

Informacién sobre la reparacion y el mantenimiento del vehiculo: toda la
informacion necesaria para el diagnostico, el mantenimiento, la inspeccion, el
seguimiento periddico, la reparacion, la reprogramacion o la reinicializacion del
vehiculo que los fabricantes ponen a disposicién de los concesionarios y los talleres
de reparacion autorizados, incluidos las modificaciones y los suplementos
posteriores. Se trata de toda la informacidon necesaria para el montaje de piezas o
equipos en los vehiculos.

Agente independiente: las empresas, distintas de los concesionarios y talleres de
reparacion autorizados, que participan directa o indirectamente en la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos de motor, en especial los talleres de reparacion, los
fabricantes o distribuidores de equipos, herramientas o piezas de recambio para la
reparacion, las editoriales de informacion técnica, los clubes de automoviles, las

14

ES



ES

13)

14)

empresas de asistencia en carretera, las que ofrecen servicios de inspeccion y ensayo,
asi como las que imparten formacion destinada a instaladores, fabricantes y talleres
de reparacion de equipos para vehiculos que utilizan carburante alternativo.

Vehiculo de carburante alternativo: un vehiculo destinado a funcionar con al menos
un tipo de carburante, bien gaseoso a temperatura y presion atmosféricas o bien
derivado primordialmente de aceites no minerales.

Masa de referencia: la masa del vehiculo en orden de marcha restandole la masa
uniforme de un conductor de 75 kg y sumandole una masa uniforme de 100 kg.

Articulo 4
Obligaciones de los fabricantes

Los fabricantes deberan demostrar que todos los vehiculos nuevos que vayan a
matricularse, venderse o ponerse en circulacion en la Comunidad, todos los motores
nuevos vendidos o comercializados en la Comunidad, y todos los recambios de
dispositivos de control de la contaminacion nuevos que deban ser homologados
conforme al articulo 8, vendidos o comercializados en la Comunidad, estén
homologados con arreglo al presente Reglamento.

Los fabricantes se aseguraran de que se cumplen los procedimientos de
homologacion para la verificacion de la conformidad de la produccion, la durabilidad
de los dispositivos de control de la contaminacién y la conformidad del vehiculo o el
motor en servicio.

Los fabricantes deberan adoptar medidas técnicas que garanticen la limitacién
efectiva de las emisiones de gases de escape, con arreglo al presente Reglamento,
durante la vida util ordinaria del vehiculo y en condiciones habituales de utilizacion.

A este efecto, el kilometraje y el tiempo de referencia a los que deben ajustarse los
ensayos de durabilidad de los dispositivos de control de la contaminacidén que deban
homologarse y los ensayos de conformidad del vehiculo o motor en servicio seran los
siguientes:

a) 160 000 km, o cinco afios, lo que antes se alcance, en el caso de motores
destinados a vehiculos de las categorias M;, N; o My;

b) 300000 km, o seis afnos, lo que antes se alcance, en el caso de motores
destinados a vehiculos de las categorias N, o N3 con una masa maxima
técnicamente admisible igual o inferior a 16 toneladas y M3 de las clases I, 11,
A y B, con una masa méxima técnicamente admisible igual o inferior a las 7,5
toneladas;

c) 700000 km, o siete afios, lo que antes se alcance, en el caso de motores
destinados a vehiculos de las categorias N3 con una masa maxima técnicamente
admisible superior a las 16 toneladas y M3, de las clases I y B, con una masa
maxima técnicamente admisible superior a 7,5 toneladas.
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La Comision establecera, de conformidad con el procedimiento contemplado en el
articulo 39, apartado 9, de la Directiva 2007/46/CE, los procedimientos y requisitos
especificos para la aplicacion de los apartados 1 y 2 de este articulo.
Articulo 5
Requisitos y ensayos

Los fabricantes velaran por el cumplimiento de los limites de emisiones
contemplados en el anexo I.

Los fabricantes equiparan los vehiculos y los motores de manera que los
componentes que puedan afectar a las emisiones estén disefiados, construidos y
montados de modo que los vehiculos o motores, con un funcionamiento ordinario,
cumplan lo dispuesto en el presente Reglamento.

Estara prohibido el uso de estrategias de inhibicién que reduzcan la eficacia de los
equipos de control de las emisiones.

De conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 39, apartado 9, de
la Directiva 2007/46/CE, la Comision adoptard medidas para la ejecucion del
presente articulo. Estas medidas se referirdn a los siguientes elementos:

a) las emisiones del tubo de escape, incluidos los ciclos de pruebas, las emisiones
fuera de ciclo, el nimero de particulas, las emisiones al ralenti, la opacidad de
los humos, y el funcionamiento y la regeneracion correctos de los sistemas de
postratamiento;

b) las emisiones del carter;

c) los sistemas DAB y el comportamiento de los dispositivos de control de la
contaminacion en servicio;

d) la durabilidad de los dispositivos de control de la contaminacion, los recambios
de los dispositivos de control de la contaminacién, la conformidad de los
vehiculos y motores en servicio, la conformidad de la produccion y la
inspeccion técnica de vehiculos;

e) las emisiones de didxido de carbono y el consumo de carburante;
f)  laconcesion de ampliaciones de homologacion;

g) los equipos de ensayo;

h)  los carburantes de referencia;

1)  lamedicion de la potencia del motor;

j)  las disposiciones especificas para velar por un funcionamiento correcto de las
medidas de control de los NOx; dichas medidas garantizaran que los vehiculos
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que necesiten un reactivo para respetar los valores limite respecto a las
emisiones de NOx no puedan utilizarse sin este reactivo.

De conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 39, apartado 9, de
la Directiva 2007/46/CE, la Comision podra adoptar otras medidas relativas a
procedimientos, ensayos y requisitos especificos de homologacion.

Articulo 6
Acceso a la informacion

Los fabricantes facilitaran a los agentes independientes un acceso normalizado y sin
restricciones a la informacién relativa al diagnodstico a bordo y a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos.

Seran aplicables los articulos 6 y 7 del Reglamento (CE) n°® 715/2007.

De conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 39, apartado 9, de
la Directiva 2007/46/CE, la Comision establecerd y actualizaré a efectos de aplicar el
apartado 1 del presente articulo, las especificaciones técnicas sobre el modo en que
debe facilitarse la informacion relativa al diagnostico a bordo y a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos.

De conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 39, apartado 9, de
la Directiva 2007/46/CE, la Comision podréa adoptar otras medidas necesarias para la
ejecucion del apartado 1 del presente articulo.

Articulo 7

Obligaciones relativas a los sistemas con un reactivo fungible

Los fabricantes, talleres de reparacion u operadores de los vehiculos no manipularan
los sistemas que requieran un reactivo fungible.

Los operadores de los vehiculos velardn por que éstos no se utilicen sin el
correspondiente reactivo fungible.

Articulo 8
Calendario para la aplicacion de la homologacion de vehiculos y motores

Con efectos a partir de la fecha establecida en el parrafo segundo del articulo 16,
primera frase, las autoridades nacionales denegaran la concesion de la homologacion
CE o la homologacion nacional correspondiente, por motivo de las emisiones, a los
nuevos tipos de vehiculos o motores que incumplan lo dispuesto en el presente
Reglamento.

Se autoriza la concesion de certificados técnicos de homologacion correspondientes a
las fases de emisiones anteriores a Euro VI en relacion con vehiculos o motores
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destinados a la exportacion a terceros paises siempre que en dichos certificados
conste claramente que los vehiculos o motores en cuestion no pueden
comercializarse en el mercado comunitario.

2. Con efectos a partir del 1 de octubre de 2014, las autoridades nacionales
consideraran que los certificados de conformidad de los vehiculos nuevos que
incumplan lo dispuesto en el presente Reglamento carecen de validez en lo referente
al articulo 26 de la Directiva 2007/46/CE y, por motivo de las emisiones, prohibiran
su matriculacion, venta y puesta en circulacion.

Con efectos a partir de la misma fecha y exceptuando los casos de motores de
recambio para vehiculos en servicio, las autoridades nacionales prohibiran la venta o
el uso de motores nuevos que incumplan lo dispuesto en el presente Reglamento.

3. Sin perjuicio de los apartados 1 y 2 del presente articulo, y estando sujetas a la
entrada en vigor de las medidas de aplicacion contempladas en el articulo 4,
apartado 3, en el parrafo primero del articulo 5, apartado 4, y en el parrafo primero
del articulo 6, apartado 2, las autoridades nacionales no podran denegar al fabricante
que lo solicite, por motivo de las emisiones de los vehiculos, la homologacién CE o
la homologacion nacional de tipos nuevos de vehiculos o motores, o bien la
matriculacion, la venta y la puesta en circulacion de vehiculos nuevos o la venta o
utilizacion de motores nuevos si dichos vehiculos o motores cumplen lo dispuesto en
el presente Reglamento.

Articulo 9

Obligaciones de los Estados miembros relativas a la homologacion de las piezas de
recambio

Las autoridades nacionales prohibirdn la venta o la instalacion en un vehiculo de nuevos
recambios de dispositivos de control de la contaminacion destinados a ser montados en
vehiculos homologados con arreglo al presente Reglamento, si dichos dispositivos no son de
un tipo homologado con arreglo al presente Reglamento.

Articulo 10
Incentivos financieros

1. A reserva de la entrada en vigor de las medidas de aplicacion del presente
Reglamento, los Estados miembros podran ofrecer incentivos financieros en relacion
con los vehiculos producidos en serie que cumplan lo establecido en el presente
Reglamento.

Estos incentivos serdn validos para todos los vehiculos nuevos comercializados en el
Estado miembro afectado que cumplan lo dispuesto en el presente Reglamento. No
obstante, dejaran de aplicar dichas disposiciones a partir del 1 de octubre de 2014 a
mas tardar.

2. A reserva de la entrada en vigor de las medidas de aplicacion del presente
Reglamento, los Estados miembros podran ofrecer incentivos financieros en relacion

18

ES



ES

con el equipamiento a posteriori de vehiculos de modo que cumplan los limites de
emisiones establecidos en el anexo I, asi como para la eliminacion de los vehiculos
que incumplan lo dispuesto en el presente Reglamento.

En relacion con cada tipo de vehiculo, los incentivos financieros contemplados en los
apartados 1 y 2 seran de un importe igual o inferior al coste adicional de los
dispositivos técnicos instalados para garantizar el cumplimiento de los limites de
emisiones especificados en el anexo I, incluido el coste de la instalacion en el
vehiculo.

Se informara a la Comision de los planes para establecer o modificar los incentivos
financieros contemplados en los apartados 1 y 2.

Articulo 11
Sanciones

Los Estados miembros estableceran disposiciones sobre sanciones por
incumplimiento de lo dispuesto en el presente Reglamento y tomardn todas las
medidas necesarias para garantizar su aplicacion. Las sanciones establecidas deberan
ser efectivas, proporcionadas y disuasorias. Los Estados miembros notificaran dichas
disposiciones a la Comision a mas tardar [dieciocho meses tras de la entrada en
vigor del presente Reglamento], y comunicardn a la mayor brevedad cualquier
modificacion posterior de las mismas.

Los incumplimientos de los fabricantes sujetos a sancidn incluiran, como minimo, las
infracciones siguientes:

a) la prestacion de declaraciones falsas durante los procedimientos de
homologacién o los procedimientos encaminados a una recuperacion;

b) la falsificacion de los resultados de los ensayos para la homologacion o la
conformidad de los vehiculos o motores en servicio;

c) la omision de datos o especificaciones técnicas que pueden entrafiar una
recuperacion o retirada de la homologacion;

d) el uso de estrategias de inhibicion;
e) ladenegacion del acceso a informacion.

La manipulacién por parte de los fabricantes, talleres de reparacion u operadores de
los sistemas que requieran un reactivo fungible constituird un tipo de infraccion
sujeta a sancion.

La utilizacion de un vehiculo por parte de los operadores sin el reactivo fungible
correspondiente constituira un tipo de infraccidn sujeta a sancion.
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Articulo 12
Redefinicion de las especificaciones

Una vez terminado el Programa de Medicion de Particulas de la CEPE, realizado
bajo los auspicios del Foro mundial para la armonizacion de los reglamentos sobre
vehiculos, la Comision, sin rebajar el nivel de proteccion medioambiental en la
Comunidad, tomar4 las siguientes medidas:

a) introducir valores limite basados en el numero de particulas y, en su caso,
especificar el valor del nivel admisible del componente NO; en el valor limite
de los NOx de conformidad con el articulo 39, apartado 2, de la
Directiva 2007/46/CE;

b)  adoptar un procedimiento de medicioén del nimero de particulas.

La Comision establecera factores de correlacion entre los ciclos de pruebas europeos
(de condiciones transitorias [ciclo europeo transitorio o ETC] o de condiciones
estacionarias  [ciclo europeo estacionario o ESC]), descritos en la
Directiva 2005/55/CE, y los ciclos de pruebas de conduccion armonizadas a escala
mundial (de condiciones transitorias [ciclo mundial transitorio o WHTC]) o de
condiciones estacionarias [ciclo mundial estacionario o WHSC]), y adaptara en
consecuencia los valores limite.

La Comision examinara de forma periodica los procedimientos, ensayos y requisitos
contemplados en el articulo 5, apartado 4, asi como los ciclos de pruebas utilizados
para medir las emisiones.

Si del examen resultase que dichos procedimientos, ensayos, requisitos o ciclos de
pruebas han dejado de ser apropiados o no reflejan ya las emisiones en el mundo
real, se adaptaran de forma que reflejen adecuadamente las emisiones generadas por
la conduccion en carretera en condiciones reales.

La Comisién examinara peridodicamente los contaminantes enumerados en el
apartado 2 del articulo 3. Si concluyese que resulta oportuno regular las emisiones de
contaminantes adicionales, modificaria en consecuencia el presente Reglamento.

Articulo 13

Modificaciones del Reglamento (CE) n° 715/2007

El Reglamento (CE) n° 715/2007 queda modificado como sigue:
1. Elarticulo 5, apartado 3, se modifica como sigue:
1)  después de la letra h), se suprime la palabra «y»;

i1)  se anade la letra j) siguiente:
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«j) la medicion de la potencia del motor.

2. Se suprime el apartado 6 del articulo 14.

Articulo 14
Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE
Los anexos IV, VI y IX de la Directiva 2007/46/CE quedan modificados de conformidad con
lo dispuesto en el anexo II del presente Reglamento.
Articulo 15
Derogacion

1. Quedan derogadas la Directiva 80/1269/CEE del Consejo, las Directivas
88/195/CEE, 97/21/CE, 1999/99/CE y 2005/78/CE de la Comisiéon y la Directiva
2005/55/CE del Parlamento Europeo y del Consejo con efectos a partir del 1 de
octubre de 2014.

2. Las referencias a las Directivas derogadas se entenderan hechas al presente
Reglamento.
Articulo 16
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacion en el
Diario Oficial de la Union Europea.

El presente Reglamento serd aplicable a partir del 1 de abril de 2013. No obstante, el
apartado 3 del articulo 8, y el articulo 10 seran aplicables desde la fecha de entrada en vigor
del Reglamento, y el punto 1, letras a) y b), inciso 1), el punto 2, letra a) y el punto 3, letras a),
b), ¢) y d), inciso 1), del anexo II seran aplicables desde el 1 de octubre de 2014.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
El Presidente El Presidente
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ANEXO 1

Limites de emisiones Euro VI

Valores limite

CO

(mg/kWh)

HCT

(mg/kWh)

HCNM

(mg/kWh)

CH4

(mg/kWh)

NOx ()

(mg/kWh)

NH;3

(ppm)

Masa de
materia
particulada

(mg/kWh)

Numero de
particulas
(enla
materia
particulada)

@
(#/kWh)

Ciclo
ESC

(Eco)

1500

130

400

10

10

Ciclo
ETC

(Eco)

4000

160

400

10

10

Ciclo
ETC
(Ech)

4000

160

500

400

10

10

Ciclo
WHSC

)

Ciclo
WHTC

)

ES

Nota:

Ech = Encendido por chispa

Eco = Encendido por compresion

(") Mas adelante se establecera una norma relativa al niimero de particulas.

(®) Los valores limite relativos al ciclo mundial estacionario (WHSC) y al ciclo mundial transitorio (WHTC) se introducirdn
mas adelante, una vez se hayan establecido los factores de correlacion con los ciclos de pruebas actuales (los ciclos europeos
transitorio [ETC] y estacionario [ESC]).

() El nivel admisible del componente NO, en el valor limite de los NOx podra definirse posteriormente.
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ANEXO IT

Modificaciones de la Directiva 2007/46/CE

La Directiva 2007/46/CE queda modificada como sigue:

1. En el anexo 1V, la parte I se modifica como sigue:

«(12)

a) el cuadro se modifica como sigue:

1) se suprime el punto 40;

i1) se inserta el punto 41 bis siguiente:

Referencia Aplicable a
del acto Referencia del
Asunto reglamentar | Diario Oficial
‘o M; |M, [M; [N, N, |N; [O; |0, [O3 [O4
41 bis. Emisiones |[../../CE: [L xx de x' X X |X X |X
(Euro VI) de | number of | xx.xx..200x, ™ ™ ™ 1"
los vehiculos | this p. XX: reference
pesados v |Regulation |to this Regulation
acceso a|to be to be inserted]
informacion | inserted]

iii) se afiade la nota siguiente:

En relacion con los vehiculos con una masa de referencia superior a 2 610 kg que no estén
homologados (a peticion del fabricante y siempre que su masa de referencia no supere los 2 840 kg)
conforme al Reglamento (CE) n°® 715/2007.»

b) en el apéndice, el cuadro se modifica como sigue:

2.

ES

1) se suprime el punto 40;

i1) se inserta el punto 41 bis siguiente:

Referencia del Referencia del M,
Asunto acto . .
. Diario Oficial
reglamentario
41 bis | Emisiones (Euro VI) de |[../../CE: number |[L xx de A
los vehiculos pesados a | of this Regulation | xx.xx..200x,

excepcion de todos los
requisitos relativos al
diagnostico a bordo
(DAB) y el acceso a
informacion

to be inserted]

p. XX: reference
to this
Regulation to
be inserted]

En el apéndice del anexo VI, el cuadro se modifica como sigue:
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a) se suprime el punto 40;

b) se inserta el punto 41 bis siguiente:

Asunto

Referencia del
acto
reglamentario

Modificado por

Aplicable a las
variantes

41 bis. Emisiones (Euro
VI) de los vehiculos
pesados y acceso a
informacion

[../../CE: number
of this Regulation
to be inserted]

El anexo XI queda modificado como sigue:

a) en el apéndice 1, el cuadro se modifica como sigue:

1) se suprime el punto 40;

i1) se inserta el punto 41 bis siguiente:

, Referencia del  |M; <2 500 kg
Eplgra Asunto acto @) 1(\14)1 >2500kg M, M,
reglamentario
41 | Emisiones (Euro VI) |[../../CE: G+H G+H G+H G+H
bis |de los vehiculos number of this
pesados y acceso a | Regulation to
informacion be inserted]
b) en el apéndice 2, el cuadro se modifica como sigue:
1) se suprime el punto 40;
i1) se inserta en el cuadro el punto 41 bis siguiente:
Eni Referencia
ral}eg Asunto del acto M, (M, |M; |N; N, |N3 0, 0O, (0N (ON
reglamentario
41 | Emisiones (Euro VI) |[../../CE: X X X X X X
bis | de los vehiculos number of
pesados y acceso a | this
informacion Regulation to
be inserted]

c) en el apéndice 4, el cuadro se modifica como sigue:

1) se suprime el punto 40;

i1) se inserta el punto 41 bis siguiente:
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Referencia del

bis

de los vehiculos
pesados y acceso a
informacion

number of this
Regulation to
be inserted]

IE‘:aI}Ieg Asunto acto M2 M3 N1 N2 N3 01 02 03 04
reglamentario
41 |Emisiones (Euro VI)|[../../CE: H H H H H

d) en el apéndice 5, el cuadro se modifica como sigue:

1) se suprime el punto 40;

i1) se inserta el punto 41 bis siguiente:

Epigrafe

Asunto

Referencia del acto
reglamentario

Graas moviles
de categoria N3

41 bis

Emisiones (Euro VI)
de los vehiculos
pesados y acceso a
informacion

[../../CE: number of this
Regulation to be inserted]

X
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