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(Actos no legislativos)

ACUERDOS INTERNACIONALES

Anuncio referente a la entrada en vigor del Acuerdo Marco Global de Asociaciéon y Cooperaciéon
entre la Unién Europea y sus Estados miembros, por una parte, y la Repiblica Socialista de
Vietnam, por otra

El Acuerdo Marco Global de Asociacién y Cooperacion entre la Unién Europea y sus Estados miembros, por una parte,
y la Republica Socialista de Vietnam, por otra (!), entré en vigor el 1 de octubre de 2016, una vez concluido el
29 de septiembre de 2016 el procedimiento previsto en el articulo 63, apartado 1, del Acuerdo Marco.

() DOL 329 de 3.12.2016, p. 8.
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REGLAMENTOS

REGLAMENTO DELEGADO (UE) 201 7/67 DE LA COMISION
de 4 de noviembre de 2016

que modifica el anexo II del Reglamento (UE) n.> 652/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo,

por el que se establecen disposiciones para la gestion de los gastos relativos a la cadena

alimentaria, la salud animal y el bienestar de los animales, y relativos a la fitosanidad y a los

materiales de reproduccién vegetal, con el fin de ampliar la lista de enfermedades de los animales y
zoonosis de dicho anexo

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Visto el Reglamento (UE) n.° 652/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de mayo de 2014, por el que se
establecen disposiciones para la gestion de los gastos relativos a la cadena alimentaria, la salud animal y el bienestar de
los animales, y relativos a la fitosanidad y a los materiales de reproduccién vegetal, y por el que se modifican las
Directivas 98/56/CE, 2000/29/CE y 2008/90/CE del Consejo, los Reglamentos (CE) n.c 178/2002, (CE) n.o 882/2004,
(CE) n° 396/2005 y (CE) n. 1107/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo y la Directiva 2009/128/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, y por el que se derogan las Decisiones 66/399/CEE, 76/894/CEE y 2009/470/CE del
Consejo (*), y en particular su articulo 10, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1)  Las condiciones especificas que deben tenerse en cuenta con arreglo al articulo 10, apartado 2, letras a) y ¢), del
Reglamento (UE) n.° 652/2014 se cumplen para la peste de los ovinos y los caprinos, mencionada en la lista de la
Organizacion Mundial de Sanidad Animal (OIE) como «peste de los pequefios rumiantes», la viruela ovina y
caprina y la dermatosis nodular contagiosa, enumeradas tnicamente en el anexo I de dicho Reglamento, que
incluye las enfermedades que pueden optar a financiaciéon en virtud de su articulo 6 por lo que respecta a las
medidas de emergencia.

(2)  La peste de los pequefios rumiantes es una enfermedad virica de los ovinos y los caprinos altamente contagiosa y
endémica en Africa Oriental, la Peninsula Arablga los paises de Oriente Medio y la India. Estd muy extendida en
Africa y Asia, y se han registrado casos en los paises del norte de Africa y Turquia desde 2014.

(3) La peste de los pequefios rumiantes se transmite por contacto directo y puede propagarse a zonas indemnes
principalmente con el transporte de animales infectados. Mientras que los caprinos se consideran mds sensibles
que los ovinos, la infeccién en estos tltimos puede pasar desapercibida.

(4)  Laviruela ovina y caprina es una enfermedad grave muy contagiosa del ganado ovino y caprino causada por los
capripoxvirus, que tiene un impacto significativo en la rentabilidad de la cria de ovinos y caprinos y provoca
perturbaciones en el comercio dentro de la Unidn y en las exportaciones a terceros paises.

(5)  La viruela ovina y caprina es endémica en los paises del norte de Africa, Oriente Medio y los paises de Asia, con
incursiones recurrentes en Grecia y Bulgaria propagadas desde un tercer pais limitrofe.

(') DOL189de27.6.2014,p. 1.
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(6)

(10)

La dermatosis nodular contagiosa es una enfermedad virica muy contagiosa de los bovinos, que puede ser
transmitida por insectos vectores y tener importantes consecuencias para la rentabilidad de la ganaderfa,
provocando perturbaciones en el comercio dentro de la Unién y en las exportaciones a terceros paises. Es
endémica en la mayorfa de los paises africanos, y en los afios 2012 y 2013 se propagb a Oriente Medio y
Turquia. Desde agosto de 2015 se han producido varios brotes en Grecia, extendiéndose la enfermedad a Bulgaria
en marzo de 2016 y, posteriormente, a una serie de paises de los Balcanes Occidentales.

La situacion epidemioldgica de la viruela ovina y caprina y de la dermatosis nodular contagiosa evoluciona
rapidamente, propagdndose también en el territorio de la Unién con importantes repercusiones negativas en la
produccién ganadera y el comercio.

Por otra parte, a peticion de la Comisién, la Autoridad Europea de Seguridad Alimentaria (EFSA) emitié
dictdmenes cientificos en relacion con las medidas de vigilancia que debe aplicar la Unién para la deteccion
temprana de la peste de los pequefios rumiantes ('), la viruela ovina y caprina () y la dermatosis nodular
contagiosa (°) a fin de reaccionar en consecuencia para evitar su propagacioén y lograr su erradicacion en un corto
periodo de tiempo.

Por consiguiente, a fin de aplicar los programas anuales o plurianuales de vigilancia adecuados para la deteccion
precoz de las enfermedades antes mencionadas, es necesario afiadir la peste de los pequefios rumiantes, la viruela
ovina y caprina y la dermatosis nodular contagiosa a la lista de enfermedades animales y zoonosis del anexo I
del Reglamento (UE) n.> 652/2014. El articulo 10, apartado 2, de dicho Reglamento faculta a la Comisién para
adoptar actos delegados con el fin de ampliar la lista de enfermedades animales y zoonosis que figura en su
anexo II. La Comision puede ampliar la lista que figura en el anexo II del Reglamento (UE) n.o 652/2014
tnicamente mediante la modificacién de dicho anexo.

Procede, por tanto, modificar el anexo II del Reglamento (UE) n.> 652/2014 en consecuencia.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Se afladen las siguientes enfermedades de los animales en el anexo II del Reglamento (UE) n.° 652/2014: «peste de los
pequefios rumiantes, viruela ovina y caprina y dermatosis nodular contagiosa».

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor el dia de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

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

Hecho en Bruselas, el 4 de noviembre de 2016.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER

(") Comisi6on Técnica de Salud y Bienestar de los Animales de la EFSA: Dictamen cientifico sobre la peste de los pequefios rumiantes, EFSA
Journal 2015;13 (1):3985.

() Comisioén Técnica de Salud y Bienestar de los Animales de la EFSA: Dictamen cientifico sobre la viruela ovina y caprina, EFSA Journal
2014;12(11):3885.

(*) Comision Técnica de Salud y Bienestar de los Animales de la EFSA: Dictamen urgente sobre la dermatosis nodular contagiosa, EFSA
Journal 2016;14(8):4573.
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REGLAMENTO DE E]ECUCION (UE) 2017/68 DE LA COMISION
de 9 de enero de 2017

por el que se modifica el Reglamento (CE) n.c 121/2008 por el que se establece el método de
andlisis para la determinacién del contenido de almidén en las preparaciones del tipo de las
utilizadas para la alimentacién de los animales (c6digo NC 2309)

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

Visto el Reglamento (UE) n.> 952/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de octubre de 2013, por el que se
establece el codigo aduanero de la Unién (), y en particular su articulo 57, apartado 4, y su articulo 58, apartado 2,

Considerando lo siguiente:

(1)  La clasificacién de preparaciones del tipo de las utilizadas para la alimentacion de los animales en las subpartidas
de la partida 2309 de la nomenclatura combinada que figura en el anexo del Reglamento (CEE) n.> 2658/87 del
Consejo (3 se determinard en funcién del contenido de almidén del producto.

(2) A efectos de dicha clasificacion, el Reglamento (CE) n.c 121/2008 de la Comisién (°) establece disposiciones para
el uso de un método analitico para la determinacion enzimdtica del contenido de almidén en determinados
preparados.

(3)  Cuando hay presentes productos de soja en estos preparados, el contenido de almidén puede determinarse
mediante el método polarimétrico o el método analitico enzimatico. Se obtienen resultados sustancialmente
diferentes segtin el método utilizado y el método polarimétrico se ha considerado no apto para la determinacion
del contenido de almidén en las preparaciones con productos de soja ya que ofrece resultados inexactos.

(4)  Los productos de soja deben, por lo tanto, afiadirse a la lista de materias primas para piensos que figura en el
articulo 1 del Reglamento (CE) n.°c 121/2008 respecto de las cuales el contenido de almidén del preparado se
determinard mediante el método analitico enzimético para aclarar el método que deben utilizar las autoridades
aduaneras y, por tanto, garantizar una clasificacién uniforme en los Estados miembros.

(5)  Procede, por tanto, adaptar en consonancia el articulo 1 del Reglamento (CE) n.c 121/2008.

(6)  Las medidas previstas en el presente Reglamento se ajustan al dictamen del Comité del Cédigo Aduanero.
HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

En el articulo 1 del Reglamento (CE) n.> 121/2008 se afiade el inciso siguiente:

«k) productos de soja.».

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

() DOL269de10.10.2013,p. 1.

(*) Reglamento (CEE) n.° 2658/87 del Consejo, de 23 de julio de 1987, relativo a la nomenclatura arancelaria y estadistica y al arancel
aduanero comtn (DO L 256 de 7.9.1987, p. 1).

(*) Reglamento (CE) n.c 121/2008 de la Comision, de 11 de febrero de 2008, por el que se establece el método de andlisis para la determi-
nacién del contenido de almidén en las preparaciones del tipo de las utilizadas para la alimentacién de los animales (cédigo NC 2309)
(DOL37de12.2.2008, p. 3).
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El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en

cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 9 de enero de 2017.

Por la Comisidn,

en nombre del Presidente,
Stephen QUEST
Director General

Direccién General de Fiscalidad y Unién Aduanera
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REGLAMENTO DE E]ECUCION (UE) 2017/69 DE LA COMISION
de 12 de enero de 2017

por el que se establecen valores de importacion a tanto alzado para la determinacién del precio de
entrada de determinadas frutas y hortalizas

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

Visto el Reglamento (UE) n.> 1308/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de diciembre de 2013, por el que
se crea la organizacién comin de mercados de los productos agrarios y por el que se derogan los Reglamentos (CEE)
n.° 922/72, (CEE) n.e 234/79, (CE) n.e 1037/2001 y (CE) n.°o 1234/2007 (),

Visto el Reglamento de Ejecucién (UE) n. 543/2011 de la Comisién, de 7 de junio de 2011, por el que se establecen
disposiciones de aplicacion del Reglamento (CE) n.c 1234/2007 del Consejo en los sectores de las frutas y hortalizas y
de las frutas y hortalizas transformadas (3, y en particular su articulo 136, apartado 1,

Considerando lo siguiente:

(1)  El Reglamento de Ejecuciéon (UE) n.o 543/2011 establece, en aplicaciéon de los resultados de las negociaciones
comerciales multilaterales de la Ronda Uruguay, los criterios para que la Comision fije los valores de importacién
a tanto alzado de terceros paises correspondientes a los productos y periodos que figuran en el anexo XVI,
parte A, de dicho Reglamento.

(2)  De acuerdo con el articulo 136, apartado 1, del Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 543/2011, el valor de
importacién a tanto alzado se calcula cada dia hébil teniendo en cuenta datos que varfan diariamente. Por lo
tanto, el presente Reglamento debe entrar en vigor el dia de su publicacién en el Diario Oficial de la Unidn
Europea.

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
En el anexo del presente Reglamento quedan fijados los valores de importacién a tanto alzado a que se refiere el
articulo 136 del Reglamento de Ejecucién (UE) n.o 543/2011.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor el dia de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

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

Hecho en Bruselas, el 12 de enero de 2017.

Por la Comisién,
en nombre del Presidente,
Jerzy PLEWA
Director General

Direccion General de Agricultura y Desarrollo Rural

() DOL 347 de 20.12.2013, p. 671.
() DOL157 de15.6.2011,p. 1.
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ANEXO

Valores de importacion a tanto alzado para la determinacién del precio de entrada de determinadas frutas y hortalizas

(EUR/100 kg)

Cédigo NC Cédigo tercer pais () Valor de importacion a tanto alzado

0702 00 00 IL 269,9
MA 121,7

SN 204,0

TR 106,0

77 175,4

0707 00 05 MA 86,1
TR 166,7

77 126,4

0709 91 00 EG 1441
77 144,1

0709 93 10 MA 240,8
TR 229,3

77 235,1

0805 10 20 EG 47,5
IL 126,4

MA 56,5

TR 75,0

77 76,4

0805 20 10 IL 160,9
MA 70,1

77 115,5

0805 20 30, 0805 20 50, EG 97,9
0805 20 70, 0805 20 90 L 111,8
™M 125,6

MA 93,5

TR 99,1

77 105,6

0805 50 10 TR 78,9
77 78,9

0808 10 80 CN 144,5
Us 72,4

77 108,5

0808 30 90 CL 307,7
CN 72,4

TR 133,1

77 171,1

(') Nomenclatura de paises fijada por el Reglamento (UE) n.c 1106/2012 de la Comisién, de 27 de noviembre de 2012, por el que se
aplica el Reglamento (CE) n.° 471/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre estadisticas comunitarias relativas al comercio
exterior con terceros paises, en lo que concierne a la actualizaciéon de la nomenclatura de paises y territorios (DO L 328 de
28.11.2012, p. 7). El cddigo «ZZ» significa «otros origenes».
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DECISIONES

DECISION (UE) 2017/70 DE LA COMISION
de 25 de julio de 2016

relativa a la ayuda estatal SA.37185 (2015/C) (ex 2013/N) que Espaifia ha concedido y ejecutado
parcialmente para la financiacién del Centro de Ensayos de Alta Tecnologia Ferroviaria de
Antequera (CEATF)

[notificada con el miimero C(2016) 4573]

(El texto en lengua espafiola es el dinico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 108, apartado 2, parrafo primero,

Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo, y en particular su articulo 62, apartado 1, letra a),

Después de haber emplazado a los interesados para que presentaran sus observaciones, de conformidad con los citados
articulos ('), y teniendo en cuenta dichas observaciones,

Considerando lo siguiente:

1. PROCEDIMIENTO

Por carta de 5 de agosto de 2013, Espafia envi a la Comisién una notificacion previa sobre una ayuda destinada
a financiar el Centro de Ensayos de Alta Tecnologia Ferroviaria de Antequera (en lo sucesivo, «CEATF»). La
notificacién fue registrada el 30 de septiembre de 2013. La Comisién solicitd informacién adicional mediante
cartas de 28 de noviembre de 2013 y 28 de marzo, 25 de julio y 5 de diciembre de 2014, a las que las
autoridades espariolas respondieron mediante cartas de 6 de febrero, 20 de mayo y 15 de octubre de 2014
y 23 de enero de 2015.

Por carta de 23 de marzo de 2015, la Comisién notificé a Espafia su Decisién de incoar el procedimiento
previsto en el articulo 108, apartado 2, del Tratado con respecto a la citada medida.

La decision de la Comisién de incoar el procedimiento (en lo sucesivo «la Decisién de incoacién») se publicé en el
Diario Oficial de la Unién Europea (*). La Comision invit6 a los interesados a presentar sus observaciones sobre la
ayuda.

A peticién de la Comision, el 28 de mayo de 2015 se celebrd una reunién con las autoridades espafiolas. Espafia
presenté sus observaciones sobre la Decision de incoacién el 2 de julio de 2015. La Comisién solicitd
informacién adicional por cartas de 8 de septiembre y 15 de octubre de 2015, asi como de 15 de enero de
2016, a las que las autoridades espafiolas respondieron por cartas de 28 de septiembre, 13 de noviembre de
2015 y 21 de enero de 2016.

Los dias 7, 9, 10, 16, 17 y 23 de julio de 2015, la Comisién recibié observaciones de 10 empresas del sector
ferroviario, en concreto operadores ferroviarios, fabricantes de material ferroviario o empresas que facilitan
instalaciones virtuales de ensayos o que prueban material.

(") DOC188de5.6.2015,p. 10.
() Véaselanota 1 apie de pagina.



13.1.2017

Diario Oficial de la Unién Europea

L 9/9

(6)

(10)

(12)

(13)

(14)

(15)

La Comisién remitié estas observaciones a Espafia mediante carta de 24 de septiembre de 2015, en respuesta
a las cuales Espafia present sus comentarios por carta de 14 de octubre de 2015.

Por dltimo, el 26 de julio de 2013 las autoridades espafiolas presentaron el proyecto (en la forma notificada
posteriormente a la Direccion General de Competencia el 30 de septiembre de 2013) a la Direccién General de
Politica Regional y Urbana de la Comisién como «proyecto principal» que habia de financiarse en el marco del
Programa Operativo Multirregional vigente en Espafia en ese momento (*). El proyecto fue retirado por las
autoridades espafiolas por carta de 14 de abril de 2015.

2. DESCRIPCION DETALLADA DE LA MEDIDA

2.1. Objetivo y descripcion del proyecto CEATF

La medida notificada se refiere a la financiaciéon publica de una infraestructura de investigacion disefiada como
centro de pruebas para material rodante de alta velocidad y equipos afines. El objetivo del proyecto CEATF es
contar con una infraestructura tinica en Europa en la que se puedan llevar a cabo los procesos obligatorios de
prueba, validacion y homologacién de material rodante de alta velocidad.

El proyecto CEATF consiste en un circuito ferroviario en el que los trenes podrdn circular a muy alta velocidad
(hasta 520 km/h) y en las instalaciones auxiliares que hacen posible las tareas de investigacién, homologacién y
puesta a punto del material ferroviario, asi como de los elementos de infraestructura y superestructura. Concre-
tamente, las instalaciones del CEATF permiten realizar investigacién sobre dindmica ferroviaria, nuevas
generaciones de traccion y frenado para trenes, y sistemas de sefializacion de la infraestructura ferroviaria.

El circuito ferroviario es un anillo de 58 km de longitud que cuenta con una recta de 9 km que permite alcanzar
velocidades de hasta 520 km/h. El circuito incluye curvas de gran radio que, combinadas con un peralte
especifico, permiten alcanzar determinadas velocidades y aceleraciones laterales.

Las autoridades espariolas indicaron que el circuito estd concebido para ser utilizado en la homologacién de tipo
de material rodante hasta 520 km/h de velocidad maxima, que corresponde a la homologacién de tipo en curvas
gran radio y de muy gran radio ().

El circuito estd también equipado con dos tramos de via doble y plataformas que pueden utilizarse para la
homologacién de material rodante hasta una velocidad de 250 km/h () o inferior, asi como para pruebas de
infraestructura y superestructura.

El circuito estd equipado con ramales conectados, que pueden utilizarse para la homologacién de tipo en curvas
de radio pequefio y muy pequeflo.

Las instalaciones auxiliares incluyen un Centro Integral de Servicios Ferroviarios (en lo sucesivo, CISF), que cuenta
con laboratorios, oficinas y salas de formacion. Los laboratorios disponen de un taller multifuncional y una zona
para la preparacién de ensayos donde se montan y desmontan los equipos de los trenes y se desarrollan
actividades de puesta a punto de los diferentes sistemas de a bordo y de investigacion, desarrollo e innovacién
(I+D+i). Una parte de esta zona se dedica a ensayos sobre el comportamiento 6ptimo del material rodante, con
vistas a la validaciéon y homologacién futura de vehiculos ferroviarios.

Las instalaciones auxiliares también incluyen vias de ensayos singulares, asi como una subestacién multitensién
que suministra energfa a los circuitos y un centro de control del trafico.

(}) Programa operativo multirregional «Investigacion, desarrollo e innovacién (I+D+i) por y para el beneficio de las empresas. Fondo
tecnolégico», adoptado por la Comision el 7 de diciembre de 2007 (Decisién C/2007]6316). El programa destina ayudas comunitarias
a todas las regiones espafiolas incluidas en el marco de los objetivos de convergencia y de competitividad regional y empleo.

(*) Segundo escrito de las autoridades espafiolas, recibido y registrado el 20 de mayo de 2014, p. 12, confirmado en su escrito de
22 de enero de 2015.

(*) Como se indica en el apartado 2.3.1, el proyecto fue sometido a cambios técnicos en el disefio durante la fase de estudios previos de
viabilidad hasta que alcanz6 su forma definitiva en abril de 2013, cuando el ADIF lo present6 al Ministerio de Fomento.



L 9/10

Diario Oficial de la Unién Europea

(16)

17)

(18)

(20)

La construccién y explotacién del circuito debia ser objeto de un convenio de colaboracién entre el sector
publico y el privado en el que participarian el ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias; véase el
considerando 24) y un consorcio de empresas que serfa inscrito como Sociedad de Propésito Especifico (en lo
sucesivo «SPE») (%) y serfa el responsable de la construccién del centro de ensayos y de su posterior explotacién
durante 25 afios. El ADIF ha sido designado como propietario del CEATE.

Antes del anuncio de licitacién, que fue publicado en el Boletin Oficial del Estado el 2 de julio de 2013 (), las
autoridades espafiolas indicaron que se celebraron reuniones con las empresas potencialmente interesadas y se
llevaron a cabo encuestas coordinadas. Segun las autoridades espaiiolas, las respuestas confirmaron la existencia
de un gran interés por parte del sector privado en la ejecucion del proyecto (¥). Las empresas que mostraron
mayor interés fueron las constructoras (40,43 % de los cuestionarios recibidos) y los fabricantes de material
rodante (12,76 %). Dichas empresas también mostraron interés por participar en el proyecto y asumir riesgos,
siempre que se dieran determinadas garantias en relacién con sus inversiones, ya que la informaciéon sobre
rentabilidad de la que se disponia en el momento del estudio no bastaba para comprometerse en firme (°).

Sin embargo, la primera convocatoria de licitacién para la seleccion de la SPE fue anulada en octubre de 2013,
puesto que ningtn licitador manifesté interés en el proyecto. El proceso de seleccion de un licitador quedd
suspendido a la espera de la decision final de la Comision sobre el proyecto.

Las autoridades espafiolas confirmaron que en el CEATF solo se llevarfan a cabo actividades econémicas. Si el
ADIF o su filial <ADIF-Alta Velocidad» utilizasen el centro para sus propias pruebas, lo harfan en las mismas
condiciones que los demds usuarios durante los 25 afios de vigencia del convenio.

Las autoridades espafiolas indicaron que actualmente funcionan tres centros de ensayos ferroviarios en Europa:
Cerhenice (Velim) en Chequia, Wildenrath en Alemania y Valenciennes en Francia. Segiin ellas, estas instalaciones
solo permiten realizar ensayos a velocidades inferiores (véase el cuadro 1).

Cuadro 1

Comparacién entre los centros de ensayos ferroviarios existentes en Europa, el de Estados Unidos y el

13.1.2017

CEATF
Velim Wegberg-Wilden- Valenciennes (') TTCI-Puebla CEATF
(Chequia) rath (Alemania) (Francia) (Estados Unidos) (Esparia)

Afio de construc- | 1963 1997 1999 1998 Ain no cons-

cién truido

Namero de cir- | 2 5 4 4 1

cuitos

Longitud (km) 39y13,3 de 0,4 a 6,1 de 1,6 a 2,7 de 5,6 a 21,7 9 de rectas

58 de anillo

Velocidad ~ maé- | 210 160  (circuito | 110 265 (circuito | 520

xima (kmj/h) grande) grande)

Propietario Instituto de In- | Siemens CEF SA (propie- | Asociacion Esta- | Operador  ferro-
vestigacion  Fe- dad de Alstom | dounidense de | viario  nacional
rroviaria, filial enun 61 %) Ferrocarriles (ADIF)
del operador fe-
rroviario nacio-
nal

Fuente: Autoridades espafiolas.
(") http:/[www.c-e-f.fr|

(®) Véase la seccion 2.4 de la Decision de incoacién, en la que se ofrece una descripcion més detallada.
() Boletin Oficial del Estado (BOE) n.c 157, de 2 de julio de 2013.
(®) Deloitte, «Conclusiones finales sobre los cuestionarios recibidos del proyecto para la promocién, construccién, mantenimiento,
explotacion y operacion del anillo ferroviario de ADIF en Antequera bajo formulas de asociacién publico-privadar, de 8 de octubre de
2012.
(°) Resumen del informe de Deloitte, reproducido en el escrito de las autoridades esparfiolas de 22 de enero de 2015.
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(21)

(22)

(29)

Las autoridades espafiolas indicaron que, para las pruebas en circuito, los fabricantes espafioles de material
rodante suelen utilizar las instalaciones de Velim y Wildenrath, aunque también el centro de ensayos TTCI de
Puebla, en Estados Unidos.

Las pruebas de material rodante de alta velocidad se efecttian también en lineas ferroviarias explotadas
comercialmente que estan disefiadas para soportar una velocidad maxima de 350 km/h, llegdndose a alcanzar en
dichas pruebas velocidades de hasta 385 km/h, como lo requiere la normativa (un 10 % mas de la velocidad
nominal del tren). Las pruebas se llevan a cabo durante la noche, cuando no se efectdan servicios comerciales de
transporte de viajeros.

2.2. Beneficiario

El ADIF, como propietario del Centro segin lo previsto, ha solicitado financiacién publica para la construccién
del CEATF.

Creado en 2005, el ADIF es una empresa integramente propiedad del Estado y dependiente del Ministerio de
Fomento. El ADIF es propietario de la infraestructura ferroviaria espafiola y responsable de su gestién
(construccidn, mantenimiento, reparacién y administracion).

Una nueva empresa publica denominada «ADIF-Alta Velocidad» se creé mediante el Real Decreto-ley 15, de
13 de diciembre de 2013, sobre la reestructuraciéon de ADIF (%). En consecuencia, la seccion responsable de la
construcciéon y gestion de la red nacional de ferrocarril convencional (ADIF) es independiente de la seccién
responsable de la gestion de las lineas ferroviarias de alta velocidad (ADIF-Alta Velocidad).

Segtin las autoridades espafiolas, el ADIF se dedica a la construccion y gestién de infraestructuras ferroviarias
(vias, estaciones y terminales de mercancias), la gestion del trafico ferroviario, la distribucion de capacidad entre
los operadores ferroviarios, el cobro de tasas por el uso de la infraestructura, las estaciones y las terminales de
mercancias y la explotacién de sus propios activos (tales como una cartera de derechos de propiedad industrial e
intelectual). Estas actividades tienen cardcter econdmico. Otras actividades econémicas incluyen el alquiler de
espacio para tiendas, ferias comerciales, exposiciones, pabellones, promociones y muestras en sus estaciones (1!).
Estas actividades representan el 99,97 % de los ingresos del ADIF. Sin embargo, las autoridades espafiolas
sefialaron que el ADIF también puede realizar otras actividades que, en su opinién, son de cardcter no
econémico, por ejemplo investigacién y desarrollo (I+D).

2.3. Descripcién de la medida de ayuda
2.3.1. Disefio del proyecto, base juridica y financiacién

En febrero de 2009, el Ministerio de Fomento encomendé al ADIF la tarea de estudiar opciones viables para crear
una instalacion de ensayos ferroviarios que permitiera realizar actividades de I+D+i destinadas a desarrollar
soluciones avanzadas en el sector ferroviario de alta velocidad.

El 15 de diciembre de 2009, el ADIF y la Junta de Andalucia (Consejerfa de Innovacién, Ciencia y Empresa)
formalizaron un Protocol de Intenciones que recoge el compromiso de ambas instituciones de crear el Centro de
Tecnologias Ferroviarias (CTF) (') en el Parque Tecnolégico de Andalucfa y una instalaciéon de ensayos
ferroviarios, el CEATF, en la provincia de Mélaga.

La primera versién del proyecto, que fue presentada al Ministerio de Fomento el 1 de junio de 2010,
contemplaba la construccion de un circuito principal en forma de anillo de 57 km de longitud para trenes de alta
velocidad (con velocidad maxima de ensayo de 450 kmj/h) y dos circuitos secundarios (20 y 5 km de longitud)
para someter a prueba metros y tranvias (con una velocidad mdxima de 220 km/h). Se analizaron distintas
opciones de disefio y ubicacién del circuito principal. El primer documento presentaba cuatro alternativas para el
circuito principal y dos para los circuitos secundarios, y se redacté para iniciar la evaluacién de impacto
ambiental del proyecto.

(") Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, publicada en el BOE n.° 299, de 14 de diciembre de 2013.

(') Gestionadas comercialmente por el Departamento de Estaciones de Viajeros del ADIF (fuente: www.adif.es).

(") Conglomerado de empresas de tecnologia ferroviaria que operan en la misma regién, véase el considerando 12 de la Decisién de
incoacién.
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(30)  Paralelamente a los estudios del ADIF destinados a definir la opcién mds adecuada para la construccion de un
centro de ensayos ferroviarios de alta velocidad, Espafia incluy6 propuestas relativas a tal proyecto en el Programa
Operativo de Espafia [en virtud del Reglamento (CE) n.c 1083/2006 del Consejo (**)] para obtener financiaciéon
con cargo a los fondos del FEDER (4).

(31) El 1 de diciembre de 2010, el ADIF aprobd provisionalmente el «Estudio Informativo de las Instalaciones de
Ensayos y Experimentacién asociadas al Centro de Tecnologias Ferroviarias de ADIF en Mélaga». El documento
analizaba, mediante diversos criterios, dos alternativas para el circuito principal (1A y 1B) y dos alternativas para
el secundario (1B1 y 1B2). El documento concluia que las alternativas 1B y 1B1 eran las mds apropiadas.

(32) El 27 de diciembre de 2010, el Ministerio de Ciencia e Innovacién y el ADIF firmaron un convenio de
colaboracién para financiar la construccién y equipamiento de un centro de tecnologia de alta velocidad
ferroviaria. En particular, el Estado se comprometia a otorgar financiacién mediante préstamos y una subvencion.
Esta financiacion se consideré como «anticipo» con cargo a los fondos del FEDER (*).

(33) En enero de 2011 el ADIF comenz6 a recibir transferencias del Estado. Segtin las autoridades espafiolas ('), estos
anticipos se destinaron, en parte, a la realizacién de estudios de viabilidad y, en parte, a la construccién de
laboratorios (el CISF) en la comarca de Antequera, lugar en el que se prevefa construir el proyecto del CEATE.

(34) Tras un largo proceso consultivo y administrativo, y tras algunas observaciones durante las primeras consultas
publicas, el ADIF decidié reconsiderar la magnitud del proyecto. En los documentos se introdujo y analizé mads
a fondo una nueva alternativa (1C), consistente en un circuito en el que los trenes podrian alcanzar una velocidad
de 520 km/h en el tramo recto, y en la eliminacién de los circuitos secundarios (sustituyéndolos por dos tramos
de vias conectadas con los circuitos principales).

(35) El ADIF procedié a un examen adicional y redact6 el «Proyecto Bésico de las Instalaciones de Ensayo y Experimen-
tacién del Centro de Tecnologias Ferroviarias de Adif en Malaga. Circuito principal, secundario y conexiones.
Este documento, basado en la alternativa 1C, presentaba el proyecto reelaborado, tal como se describe en la
seccion 2.1. El proyecto se present6 a la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento, que el
8 de abril de 2013 decidi6 someterlo a consulta ptblica (V).

(36) A raiz de la consulta publica, el 27 de junio de 2013 el proyecto fue aprobado por el Ministerio de Fomento
(Direccién General de Ferrocarriles), supeditado a la aprobacién final del Consejo de Ministros.

(37)  El 28 de junio de 2013, el Consejo de Ministros aprobé formalmente el proyecto (*¥) y su financiacion y autorizé
al Ministerio de Fomento a publicar, a través del ADIF, la licitacién para la construccién y explotacién del
CEATE ().

(38) En consecuencia, la financiacién del proyecto notificado se bas6, en primer lugar, en el convenio de
27 de diciembre de 2010 y, posteriormente, en la Decision del Consejo de Ministros de 28 de junio de 2013.

(") Reglamento (CE) n.c 1083/2006 del Consejo, de 11 de julio de 2006, por el que se establecen disposiciones generales relativas al Fondo
Europeo de Desarrollo Regional, al Fondo Social Europeo y al Fondo de Cohesion y se deroga el Reglamento (CE) n.o 1260/1999
(DOL 210 de 31.7.2006, p. 25).

(") Acta de la reunién del Comité de seguimiento del programa operativo de I+D+i por y para el beneficio de las empresas. Fondo
Tecnoldgico 2007-2013, de 11 de junio de 2010. El Comité estd presidido por el director general del FEDER del Ministerio de Economia
y a él asisten representantes de los participantes en el programa operativo (tanto administraciones ptiblicas como empresas) y de la
Comision.

(**) Las autoridades espafiolas presentaron el texto del convenio por correo electrénico de 2 de julio de 2015.

(*) Correos electronicos de las autoridades espafiolas de 1y 8 de junio de 2015 confirmados en la carta de 13 de noviembre de 2015, p. 5,y
SUS anexos.

(*7) Publicada en el BOE de 17 de abril de 2013.

(") De conformidad con las caracteristicas técnicas enumeradas como definitivas (velocidad médxima, niimero y forma de los circuitos,
ubicacion y tipo de material rodante que se someta a ensayos).

(*) Resolucién del Departamento de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda por la que se aprueba el proyecto y se presentan sus
objetivos y las siguientes etapas. Véase el considerando 10 de la Decision de incoacion.
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2.3.2. Instrumento de ayuda
(39) Con arreglo a la Decisién de 28 de junio de 2013, el coste total del proyecto asciende a 358,6 millones EUR (¥).
Se ha previsto que toda la financiacién publica proceda del Ministerio de Economia y Competitividad distribuida
de la siguiente forma:
a) 99,6 millones EUR en forma de préstamo (91,3 millones EUR procedentes del Convenio INNVENTA 2010,
1,7 millones EUR del programa INNPLANTA 2010 y 6,6 millones EUR del programa INNPLANTA 2011) (*).
b) 259 millones EUR en forma de subvencion con cargo al presupuesto general del Estado en concepto de
«anticipo» del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) (253,2 millones EUR procedentes del Convenio
INNVENTA 2010, 3,9 millones EUR mediante convocatorias del programa INNPLANTA 2010 y 1,9 millones
EUR del programa INNPLANTA 2011).
(40)  Con respecto a los préstamos concedidos al ADIF para el proyecto descrito en el considerando 39.a) anterior, las
autoridades espafiolas facilitaron el siguiente desglose:
Cuadro 2
Estructura y reembolso de los préstamos del proyecto CEATF
PROGRAMA TIPO DE0 INTERES PERIODO DE REEMBOLSO IMPO.RTE MAXIMO
(%) (millones EUR)
INNVENTA 2010 1,17 2016-2024 91,3
INNPLANTA 2010 1,17 2015-2025 1,7
INNPLANTA 2011 0,00 2014-2018 0,8
3,06 2015-2025 58
99,6
Fuente: Autoridades espaiiolas.
(41) Los préstamos se remuneran a tipos diferentes en funcién de los tramos y de los programas en virtud de los que
se conceden.
(42) Con el fin de comparar los tipos de interés de dichos préstamos con los tipos reales de mercado, las autoridades

espafiolas facilitaron una lista de los préstamos comerciales concedidos a ADIF y ADIF-Alta Velocidad durante los
dltimos 5 afios, junto con sus condiciones (*2) (salvo el BEI):

a) En 2010, se concedieron 7 préstamos al ADIF: 3 a un tipo fijo de entre el 4,036 % y el 4,580 %, y los
4 restantes a un tipo variable calculado sobre el Euribor a entre 3 y 12 meses al que se aplicé un margen de
100 a 170 puntos bésicos, en funcién de la duracién del préstamo.

b) En 2011, se concedieron 11 préstamos al ADIF a un tipo variable calculado sobre el Euribor a entre
3 y 6 meses a los que se aplico un margen de 210 a 250 puntos bésicos, en funcién de la duracion del
préstamo. Por ejemplo, el 8 de abril de 2011, se concedié al ADIF un préstamo de 75 millones EUR con una
duracién de 7 afios a interés variable, calculado sobre el Euribor a 6 meses al que se aplic6 un margen de
230 puntos bdsicos (con 3 afios de periodo de gracia y reembolso semestral).

(*) El importe exacto de 358 552 309,00 EUR se redondea hasta 358,6 millones EUR; véase la Decision del Consejo de Ministros de
28 de junio de 2013: http:/[prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FAO05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%
20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement

(*') Fuente: p. 85 del memorando de notificacion (septiembre de 2013) completado mediante un correo electrénico de 2 de julio de 2015y
una carta de 13 de noviembre de 2015. La estructura de la financiacién en forma de subvencién (calificada como «anticipo de
subvencién») y préstamos se deriva del convenio firmado en 2010, pero el presupuesto se actualizé tras la decisién de 28 de junio de
2013.

(*) En la lista figuraban todos los préstamos obtenidos por ADIF y ADIF-Alta Velocidad, pero con efecto a partir del 1 de enero de 2013,
fecha en la que el ADIF se dividi6 en ADIF y ADIF-Alta Velocidad. Los activos del circuito ferroviario se han mantenido dentro del ADIF.


http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
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c¢) La Comisién observa que el margen de puntos bésicos aplicado a los préstamos concedidos al ADIF aumentd
en 2013 y 2014 hasta un maximo de 450 (*).

2.3.3. Fondos ya concedidos al ADIF

(43) Las autoridades espafiolas también indicaron que, hasta noviembre de 2015, el ADIF habia recibido un
importe total neto de 139,9 millones EUR que incluye «anticipos de subvenciones» y préstamos. Los cuadros
3, 4y 5 siguientes detallan la financiacién recibida por el ADIF desde enero de 2011:

Cuadro 3

Actualizaciéon de importes recibidos por el ADIF — Noviembre de 2015

(millones EUR)

INNVENTA INNPLANTA 2010 INNPLANTA 2011 TOTAL
A_nticipos de subven- 130,0 3,9 1,25 135,2
ciones
Préstamos — 1,7 3,0 4,7
TOTAL 130,0 5,6 4,2 139,9
Fuente: Autoridades espariolas.
Cuadro 4

Detalles de los tramos de subvencién

ANTICIPOS DE SUBVENCIONES

Fecha Actividad Importe (en EUR)

Convenio Innventa

1) |17.1.2011 30 000 000

) 17.1.2012 100 000 000
Total Innventa 130 000 000
(1+2)

Programa Innplanta 2010

(3) 17.1.2011 Act 2 3023790

(4) 11.1.2012 Act 2 966 210

(5) 28.2.2013 Act 2 reembolso — 25084
Total Innplanta 2010 3 964 916
(3+4+5)

(*) En 2012, el tipo de interés fijo era del 4,884 % y el tipo variable se calculé sobre el Euribor a entre 3 y 6 meses, al que se aplicé un
margen de 275 a 400 puntos bdsicos, en funcién de la duracién del préstamo. En 2013, el tipo fijo era del 6,28 % y el variable se calculd
sobre el Euribor a 6 meses, al que se aplic un margen de 400 a 450 puntos bésicos, en funcién del importe del préstamo.
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ANTICIPOS DE SUBVENCIONES

Fecha Actividad Importe (en EUR)
Programa Innplanta 2011
(6) 2.5.2012 Act 16 161 000
7)  |13.2.2013 Act 16 857 500
) |10.1.2014 Act 16 857 500
9) 16.7.2014 Act 16 reembolso - 627 591
Total Innplanta 2011 1 248 409
(6+7+8+9)
(10) | Total de todos los programas desembolsado
135 866 000
(1+2+3+4+6+7+8)
(11) | Total de todos los programas reembolsado
652 675

(5+9)

(10 + 11)

Total de todos los programas restante (neto)

135 213 325,00

Fuente: Autoridades espafiolas.

Cuadro 5

Detalles de los tramos de los préstamos y tipos de interés aplicables

PRESTAMOS

Fecha

Actividad

Tipo de interés

(%)

Importe (en EUR)

Convenio Innventa

Total 00
Programa Innplanta 2010
(1) 17.1.2011 Act 2 1,17 1295 910
2) |11.1.2012 Act 2 1,17 414 090
(3) 28.2.2013 Act 2 1,17 reembolso -10 750
Total Innplanta 1 699 250
2010

(1+2+3)
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PRESTAMOS
o Tipo de interés
Fecha Actividad %) Importe (en EUR)
Programa Innplanta 2011
(4) 2.5.2012 Act 13 3,06 236 000
(5) 13.2.2013 Act 13 3,06 5 087 000
(6) 27.11.2013 Act 13 3,06 reembolso -2 839 388
(7) 2.5.2012 Act 16 3,06 69 000
(8) 13.2.2013 Act 16 3,06 367 500
9) 10.1.2014 Act 16 3,06 367 500
(10) | 16.7.2014 Act 16 3,06 reembolso — 268 467
Total Innplanta 3 019 145
2011
4+5+6+7+
8+9+10)

(11) | Total de todos los programas desembolsado

7 837 000
(1+2+4+5+7+8+9)
(12) | Total de todos los programas reembolsado
-3 118 605
(3+6+10)
Total de todos los programas restante (neto)
4718 395

(11 + 12)

Fuente: Autoridades espafiolas.

(44)  El importe total (**) desembolsado por el Estado espafiol al ADIF es de 143 703 000 EUR (135 866 000 EUR en
subvenciones y 7 837 000 EUR en préstamos). La Comisién constata que en el perfodo 2011-2014, de acuerdo
con la informacién facilitada por las autoridades espafiolas, el ADIF ya reembolsé 652 675 EUR correspondientes
a subvenciones y 3 118 605 EUR correspondientes a préstamos. De acuerdo con las autoridades espafiolas,
139 931 720 EUR (netos) siguen pendientes, incluidos 135 213 325 EUR en subvenciones y 4 718 395 EUR en
préstamos. Las autoridades espafiolas indicaron que, de esa cantidad, el ADIF ya ha gastado 20,46 millones
EUR (¥).

(45) En el marco de la investigacién formal, las autoridades espafiolas confirmaron que los 20,46 millones EUR ya
gastados procedian de los programas ya citados (INNVENTA 2010 e INNPLANTA 2010 y 2011) y que ningdn
gasto ha sido cubierto por recursos del ADIF procedentes de sus actividades econdmicas. Ademds, transmitieron
una lista de los contratos firmados y de las obras ejecutadas (véase el considerando 33, relativo a las obras
realizadas). Cada contrato se clasificé en funcion de su objeto y del componente del proyecto general en relacién
con el cual se habia celebrado. El ADIF gast6 6,54 millones EUR en la realizacién de estudios y trabajos prepara-
torios para los circuitos de ensayos y 13,92 millones EUR para la construccién y el equipamiento del CSIF.

(*) Lacifrade 139 931 720 es neta del reembolso parcial de préstamos y subvenciones.

(*) 19,8 millones EUR mencionados en la carta de 20 de mayo de 2014, anexo Il «consecuencias negativas de la no realizacién del
proyecto», p. 10. Actualizado a 20,46 millones EUR en el escrito de las autoridades espafiolas de 28 de septiembre de 2015.
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(46)

(49)

3. DECISION DE INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL
En su Decisién de incoacidn, la Comisién expresé dudas en lo relativo a:

a) La supuesta ausencia de ayuda:

— Por lo que se refiere al ADIF. A este respecto, la Comisién observé que el ADIF es una empresa publica
que ejerce tanto actividades econdémicas como no econdmicas y recibe financiacién ptiblica del Ministerio
de Economia y Competitividad (fondos estatales). Habida cuenta de que la ayuda se concedié al ADIF para
el desempefio de actividades econdmicas (alquiler de instalaciones a terceros, véase el considerando 19) y
de que el ADIF ha sido designado propietario de la infraestructura al margen de cualquier proceso de
licitacién, la medida parecia constituir ayuda estatal al ADIF a tenor del articulo 107, apartado 1, del
Tratado.

— Por lo que se refiere a la SPE. Si bien podria suponerse la inexistencia de ayuda estatal si la licitacién
permitiese que la oferta econdmicamente mds ventajosa igualase el valor de la concesion, la licitacién
publicada en julio de 2013 fue declarada desierta y desde entonces no se ha puesto en marcha ningiin
otro procedimiento de seleccion competitiva. Por tanto, la Decisién de incoacioén expresaba dudas sobre la
presencia de ayuda a este respecto (*).

— Por lo que se refiere a los usuarios del CEATF. Aunque la infraestructura estarfa abierta a todos los
posibles usuarios, la ausencia de un plan de negocio viable llev6 a la Comisién a plantear dudas en cuanto
a si los precios de acceso previstos reflejarian de manera efectiva los precios de mercado.

b) La legalidad de la ayuda:

— Sobre la base de la informacién disponible en la fecha en que se adoptd la Decisién de incoacion, la
Comision seflalé que antes de que se le notificase la medida ya se habian gastado 19,8 millones EUR, e
inquirié sobre el cardcter privado o publico de los recursos empleados para los trabajos realizados antes de
la notificacién de la medida.

¢) La compatibilidad de dicha financiaciéon con el Marco de la Comision sobre ayudas estatales de investigacion y
desarrollo e innovacion (en lo sucesivo, el «<Marco de [+D+i») (¥):

— La Comisi6én expresé dudas en cuanto a la contribucién del proyecto a un objetivo bien definido de interés
comn, su necesidad y idoneidad, el efecto incentivador de la ayuda y su proporcionalidad. Ademds, indicé
que no podia descartarse la existencia de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio.

4. OBSERVACIONES DE LAS PARTES INTERESADAS

Como se menciona en el considerando 5, un total de 10 empresas del sector ferroviario presentaron sus observa-
ciones durante el procedimiento de investigacién formal.

En primer lugar, la mayoria de ellas cuestionaron que existiera demanda para un centro de ensayos que opere
a tan alta velocidad (es decir, por encima de 385 km/h). Sefialaron que en la actualidad el sector del ferrocarril de
alta velocidad en Europa se limita a 320/350 km/h (*¥). Segtin un operador ferroviario, la velocidad de 300 km/h
representa un equilibrio 6ptimo entre el consumo de energia y el tiempo de viaje en términos de eficacia del
mercado.

Desde un punto de vista técnico, dos empresas indicaron que las lineas de alta velocidad son ahora vias con
balasto que permiten que el material rodante circule a una velocidad mdxima de 350 km/h. Un incremento
significativo de la velocidad comercial exigirfa modificar la infraestructura y reemplazar las vias existentes por
losas de hormigén, lo que implicaria incurrir en costes de inversion y funcionamiento prohibitivos. Dado que los
costes de explotacion y mantenimiento de las vias comerciales se incrementan con el aumento de la velocidad, el
consiguiente encarecimiento de los precios de los billetes para los viajeros harfa que las operaciones no pudiesen
competir con el transporte aéreo.

(*%) Véase el considerando 43 de la Decision de incoacion.
(*) DOC198de27.6.2014,p. 1.
(*) Una velocidad comercial de hasta 350 km/h exigiria realizar pruebas a una velocidad mdxima de 385 km/h.
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(50)  En segundo lugar, por lo que se refiere a los ensayos en si mismos, un fabricante de material rodante subrayé que
aun cuando esas instalaciones permiten realizar ensayos avanzados, validaciones y homologaciones del material
rodante de alta velocidad y elementos de infraestructura y superestructura, algunas pruebas especificas pueden
realizarse mejor directamente con ferrocarriles comerciales, es decir, en la infraestructura real. Ademds, otro
fabricante de material rodante indic6 que los trenes fabricados se someten a pruebas adicionales en la red
convencional del pais de destino. Ambas observaciones ilustran la falta de demanda.

(51) Ademds, una empresa que provee entornos de ensayos indica que ya pueden llevarse a cabo ensayos virtuales
a través de plataformas informadticas avanzadas, que podrian ser una solucién rentable para los futuros ensayos de
alta velocidad, puesto que se evitarian los costes de explotacién y mantenimiento de instalaciones fisicas de
ensayos, con lo que se reducirian claramente los presupuestos de I+D de las empresas ferroviarias.

(52)  En tercer lugar, solo una empresa, que también se dedica al ensayo de materiales, estimé que el CEATF serfa una
oportunidad para llevar a cabo nuevos proyectos de desarrollo. Otras dos empresas indicaron que en caso de que
se construyeran las instalaciones, las usarfan.

(53) Una de estas dos empresas declar6 que disponer de un centro de ensayos podria constituir una ventaja
competitiva para los fabricantes espafioles de material rodante establecidos en el territorio nacional.

(54) En cuarto lugar, por lo que se refiere a la construccién y explotaciéon del centro, algunas partes interesadas
pusieron de relieve que se necesitarfa una justificacién comercial clara y convincente para avanzar con un
proyecto de este tipo. Muchas de las observaciones subrayaron también la necesidad de que, en caso de que se
cree y sea operativo, el centro ofrezca acceso abierto y no discriminatorio en condiciones de mercado.

(55) Por ultimo, varios terceros interesados presentaron observaciones relativas a la localizacion geografica del CEATF,
subrayando que el sur de Espafia estd lejos de la gran mayorfa de las empresas ferroviarias y fabricantes de
material rodante. Esta localizacion conlleva importantes riesgos y costes, ya que el transporte de prototipos de
trenes es muy costoso, lo que inevitablemente da una ventaja a los fabricantes espafioles de material rodante.

5. COMENTARIOS DE ESPANA

5.1. Existencia de ayuda

(56) Las autoridades espafiolas revisaron parcialmente su posicién en cuanto a la existencia de ayuda, en especial por
lo que se refiere al posible falseamiento de la competencia derivado de la misma. Sefialaron que serfa posible
delimitar 3 segmentos de ensayos de velocidad en los que el proyecto del CEATF podria competir, o no, con otras
instalaciones situadas en la Unién Europea:

a) Ensayos a velocidades inferiores a 210 kmjh: las autoridades espafiolas confirmaron que la realizacién de
dichos ensayos en el CEATF podria competir con los realizados en otras instalaciones europeas. Sin embargo,
en su opinién, el CEATF no tendria ninguna ventaja para efectuar dichos ensayos, dado que los costes fijos de
explotacién y mantenimiento en Antequera serfan demasiado elevados en comparacion con otros centros
disefiados para operar a tales velocidades.

b) Ensayos a velocidades de entre 210 y 385 kmj/h: las autoridades espafiolas reconocieron que podria haber
competencia en este segmento entre los ensayos realizados en el CEATF y los efectuados en vias férreas
comerciales ya existentes. Sin embargo, indicaron que estos ensayos solo representan una pequefia parte de
todas las pruebas relativas a los elementos de infraestructura y superestructura de via, material rodante y sus
interacciones. Tales ensayos se limitarfan, por tanto, a determinados tipos de material rodante probado en
condiciones «cldsicas» de uso. Ademds, como ya se sefialé anteriormente, las autoridades espafiolas indicaron
que los costes de los ensayos en las instalaciones del CEATF serfan demasiado elevados para ser competitivos.

c) Ensayos a velocidades superiores a 385 km/h: las autoridades espafiolas sostienen que, dado que no existe un
mercado para ensayos a tales velocidades, no debe considerarse ayuda la parte de la financiacién correspon-
diente a la construccién de la instalacién para ensayos por encima de 385 kmj/h.
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(57) Las autoridades espafiolas insistieron en que esa distincién entre ensayos a diferentes velocidades deberia
considerarse tedrica puesto que, en la préctica, la posibilidad de llevar a cabo en el CEATF ensayos por debajo de
210 km/h o entre 210 y 385 kmj/h se verfa limitada por los altos costes de mantenimiento y de explotacion.

(58) En conclusion, al reconsiderar parcialmente su posicion inicial en lo que se refiere a la existencia de ayuda,
Espafia estima que solo se debe considerar ayuda y, por tanto, solo se debe evaluar con arreglo al Marco de
[+D+i, la financiacién de la construccién de los elementos del CEATF que permiten realizar ensayos por debajo
de 385 km/h. En su escrito de 2 de julio de 2015, las autoridades espaflolas presentaron una evaluaciéon e
indicaron que estos costes representarfan el 25,1 % de los costes del proyecto, y ascenderian a 90,2 millones
EUR, IVA excluido. Por tanto, estimaron que la seccién del CEATF dedicada a ensayos a velocidades superiores
a 385 kmj/h, que supone 240,6 millones EUR, no deberfa considerarse ayuda (*).

5.2. Compatibilidad

(59)  En sus comentarios, las autoridades espafiolas reiteran asimismo su posicién sobre la compatibilidad de la ayuda
estatal:

a) Las instalaciones del CEATF contribuirfan a la consecucién de un objetivo de interés comin, dado que, al
incrementar las inversiones en [+D+i, encajarfan en el Programa Operativo de Crecimiento Inteligente para
Espafia, aprobado en febrero de 2015 (*%) y uno de cuyos objetivos es mejorar las infraestructuras de I+D+i
para reforzar la capacidad del pais para innovar. Segiin las autoridades espafiolas, el pais posee la mayor red
de alta velocidad de Europa y la instalacién de ensayos podria contribuir a la consecucion de nuevos avances
tecnoldgicos.

b) Las autoridades espafiolas justifican la necesidad de conceder ayuda estatal a este proyecto por la naturaleza
multidisciplinaria de los ensayos técnicos llevados a cabo. A su entender, debido al diverso dmbito de
actividades de las empresas participantes (por ejemplo, obras de ingenierfa civil, comunicacién, sefializacion,
traccién y material rodante), ninguna de ellas podria alcanzar la masa critica o tener la capacidad financiera
necesaria para realizar una inversién comparable a la que requiere el CEATF y poder atraer y reunir a otras
empresas. Por lo que se refiere a la financiacion del proyecto y la existencia de una deficiencia del mercado en
forma de informacién imperfecta y asimétrica, las autoridades espafiolas confirman que no se dispone de
ninguna fuente de financiacién distinta de la financiacion publica para la construccion del CEATF, teniendo en
cuenta los estudios de rentabilidad realizados por el ADIF.

¢) A laluz de lo anterior, Espafia confirmé que la medida de ayuda es adecuada, puesto que no se dispone de
ningdn otro instrumento de ayuda adecuado distinto de la financiacion publica, debido a que los flujos de caja
del proyecto solo cubrirfan el 8,13 % de la inversion (es decir, el déficit de financiacién serfa del 91,87 %). La
situacion del flujo de caja explica también que fracasara la primera licitacién para la seleccién de la SPE, pues
las empresas estimaron que el flujo de caja era insuficiente para financiar la inversion inicial.

d) Segin las autoridades espafiolas, la ayuda tiene un efecto incentivador. Espafia insistié en que, pese a que
el andlisis econémico del proyecto revela un valor actual neto (en lo sucesivo, «VAN») negativo
de - 362,5 millones EUR, desde un punto de vista socioecondémico se obtendria un VAN positivo de
17,3 millones EUR (teniendo en cuenta los puestos de trabajo creados y otras actividades inducidas por el
establecimiento del CEATF en la region).

e) Las autoridades espafiolas indicaron que para calcular el importe de la ayuda estatal y la intensidad maxima de
ayuda aplicable al proyecto, tinicamente debe tenerse en cuenta la parte de la inversién en el proyecto que
podria competir eficazmente con otras instalaciones (es decir, 90,2 millones EUR en su opinién). Como se
menciona en el considerando 58, las autoridades espaiiolas consideran que esta parte representa el 25,1 % de
la inversién total. En su opinién, como la intensidad de la ayuda permitida para una infraestructura de investi-
gacién que lleve a cabo una actividad econémica es del 60 %, conforme a lo indicado en el punto 89 del
Marco de I+D+i, el ADIF solo tendria que aportar un 10 % de la inversién (0,4 x 25,1 % = 10 %). A pesar de
ello, indican que, al aportar directamente 39,2 millones EUR, el ADIF garantizaria una mayor financiacion,
equivalente al 20 % de la parte no abarcada por los ingresos generados por el proyecto, mediante un crédito
concedido a un interés del 1,17 %. Por otra parte, segin las autoridades espafiolas, los procedimientos de
licitacién y contratacién garantizan que la ayuda se circunscriba al minimo. Por tanto, estiman que la ayuda es
proporcional y se limita al minimo necesario.

(*) Como las autoridades espafiolas admiten la existencia de costes adicionales que son comunes a ambas partes de las instalaciones del
CEATF y no pueden ser separados ni asignados con precision a cada una de dichas partes, no debe considerarse que estos valores
constituyen una asignacion precisa de costes.

(**) https:/[ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-
and-more-competitive-economy_en.
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f) En opinién de las autoridades espafiolas, los efectos negativos sobre la competencia y el comercio se evitardn
debido a las desventajas competitivas relativas del CEATF derivadas de sus elevados costes de explotacion y
mantenimiento para ensayos a velocidades inferiores a 210 km/h. Dado que los costes de explotacién y
mantenimiento de las lineas de alta velocidad son el triple de los de una linea convencional, el CEATF
quedaria, de hecho, excluido del mercado de este tipo de ensayos.

g) Espafia garantiza que la ayuda cumplird todos los requisitos de transparencia establecidos en la normativa
vigente de la Unién.

(60) Como se indica en el considerando 6, el 24 de septiembre de 2015 se remitieron a las autoridades espafiolas las
observaciones recibidas de los terceros interesados. En su respuesta de 14 de octubre de 2015, las autoridades
espafiolas sefialaron que dichas observaciones eran de caracter muy general por lo que se refiere a la perspectiva
de utilizar las instalaciones del CEATF y se basaban en la idea que cada empresa tiene de la evolucién del
mercado de ensayos ferroviarios.

6. EVALUACION DE LA AYUDA
6.1. Existencia de ayuda

(61)  El articulo 107, apartado 1, del Tratado establece que «serdn incompatibles con el mercado comdn, en la medida
en que afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados
o mediante fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen 0 amenacen falsear la competencia, favoreciendo
a determinadas empresas o producciones».

(62) La Comisién considerard si los fondos concedidos al ADIF sobre la base del convenio de 27 de diciembre de
2010, asi como la financiacion total concedida para el proyecto sobre la base de la Decision del Consejo de
Ministros de 28 de junio de 2013, constituyen ayuda.

6.1.1. Actividad econémica

(63) Segun reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, una empresa es una entidad que ejerce una actividad
econémica, con independencia de su estatuto juridico y de su modo de financiacién (*!). Asi pues, la clasificacién
de una entidad concreta como empresa depende totalmente de la naturaleza de sus actividades.

(64) En 1999 el Tribunal General reconocié que «a puesta a disposicién de terceros de infraestructuras por parte de
las entidades encargadas de gestionarlas» puede constituir una actividad econémica (*?). Asi pues, estd claro que la
construccion de una infraestructura que es objeto de explotacion comercial constituye una actividad
econdmica (**).

(65) En el presente asunto, la construccién del CEATF estd directamente relacionada con su explotacién y las
autoridades espafiolas confirmaron que las actividades de ensayo que se llevardn a cabo en el centro son de
caracter econdmico. Estas actividades implican, en efecto, servicios que serdn ofrecidos en el mercado.

(66) Por tanto, la Comision considera que la construccion y explotacion del CEATF son actividades econdmicas.

6.1.2. Recursos estatales

(67)  El proyecto se financia mediante subvenciones y préstamos del Ministerio de Economia y Competitividad. Se trata
de fondos estatales.

(*") Sentencia del Tribunal de Justicia de 12 de septiembre de 2000, Pavlov y otros, asuntos acumulados C-180/98 a C-184/98,
ECLLI:EU:C:2000:428, apartado 74; sentencia del Tribunal de Justicia de 10 de enero de 2006, Cassa di Risparmio di Firenze y otros,
C-222/04, ECLLI:EU:C:2006:8, apartado 107.

(*») Sentencia del Tribunal General de 12 de diciembre de 2000, Aéroports de Paris/Comision (T-128/98, ECLL:EU:T:2000:290), confirmada
en casaciéon por la sentencia del Tribunal de Justicia de 24 de octubre de 2002, Aéroports de Paris/Comisién, C-82/01 P,
ECLLEU:C:2002:617, apartados 75 a 80.

(**) Véase la sentencia del Tribunal de Justicia, de 19 de diciembre de 2012, Mitteldeutsche Flughafen y Flughafen Leipzig-Halle/Comisi6n,
C-288/11 P, ECLLEU:C:2012:821, apartados 43 y 44, y sentencia del Tribunal de Justicia de 14 de enero de 2015, Eventech, C-518/13,
ECLLEU:C:2015:9, apartado 42.
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6.1.3. Ventaja econdmica selectiva
6.1.3.1. A favor del ADIF
(68) La medida se concede a una tnica empresa, el ADIF (**), y por lo tanto es selectiva.

(69) Al contribuir a la financiacion del CEATF mediante préstamos y anticipos de subvenciones, la medida concede
una ventaja al ADIF.

(70)  En primer lugar, los anticipos de subvenciones constituyen una transferencia directa de recursos estatales al ADIF
lo que supone claramente una ventaja econdmica.

(71)  En segundo lugar, por lo que se refiere a los préstamos concedidos al ADIF, es preciso determinar si el tipo de
interés corresponde al tipo de interés del mercado.

(72) La Comunicacion relativa a la revision del método de fijacion de los tipos de referencia y de actualizacién (**) (en
lo sucesivo, a Comunicacién de 2008») sirve como referencia sobre los tipos de mercado aplicables a los
préstamos. En su respuesta de noviembre de 2015, las autoridades esparfiolas indicaron que habian seguido este
método y aplicaron un margen de 100 puntos al tipo aplicable en Espafia. A continuacion estimaron el importe
de los intereses ahorrados gracias a la diferencia entre el tipo de mercado y el tipo de interés del programa,
teniendo en cuenta las condiciones especificas de cada préstamo (amortizacién, duracién y periodo de gracia).
Concluyeron que los tipos de mercado aplicables a los tramos desembolsados en el marco del programa
Innplanta 2010 son superiores al tipo de interés aplicado por el programa, pero inferiores a los tipos de mercado
aplicables a los tramos desembolsados en el marco del programa Innplanta 2011 (3,06 %) (*%).

(73) Los margenes aplicados a los tipos calculados con arreglo a la Comunicacién de 2008 dependen de la calificacion
de la empresa y del nivel de garantia ofrecido. A este respecto, la Comision sefiala que la calificacion del ADIF
estd intrinsecamente vinculada a la calificacion del Estado espafiol (). Ademds, la Comisién observa que las
autoridades espafiolas no facilitaron informacién especifica por lo que respecta a las garantias de los préstamos
obtenidos en virtud de los diferentes programas. En el cuadro 6 se observa claramente que en algiin momento
durante el primer semestre de 2012, la calificacién del ADIF fue rebajada de «A» a «B». Las autoridades espafiolas
aplicaron un margen de 100 puntos bdsicos a la totalidad de los préstamos concedidos al ADIF. Hay que sefialar
que para una empresa con una calificacion «A», tal margen supone un bajo nivel de garantias, mientras que para
una con calificaciéon «B», sin embargo, un margen de 100 puntos bdsicos implica un nivel normal de garantias (en
lugar de un nivel bajo).

(74)  En el transcurso del procedimiento de investigacién formal, la Comision pidi6 a las autoridades espafiolas que
facilitaran informacién sobre los préstamos que el ADIF obtuvo en el mercado entre el 20 de julio de 2010 y el
20 de julio de 2015 (excluyendo el BEI). Las autoridades espafiolas facilitaron una lista de los préstamos
comerciales concedidos a ADIF y a ADIF Alta Velocidad durante los dltimos 5 afios, junto con sus condiciones
asociadas (**) (salvo el BEI) (**).

(75) Estos préstamos obtenidos en el mercado, proporcionan informacion suficiente para determinar, para cada afio
del periodo 2011-2014, un tipo de interés de mercado apropiado.

(**) El ADIF, como propietario de una infraestructura disefiada para ser utilizada en actividades econémicas, se considera «empresa» a efectos
de las ayudas estatales. Las autoridades espafiolas no negaron este hecho en el curso de la investigacion formal.

(%) DO C T4 de 19.1.2008, p. 6.

(*) Eltipo de base, al que se afiaden 100 puntos bdsicos como margen minimo segtin la Comunicacion de 2008, era del 2,49 % en enero de
2011, del 3,07 % en enero de 2012, del 2,67 % en mayo de 2012, del 1,66 % en febrero de 2013 y del 1,53 % en enero de 2014.

(*) https:/[www.moodys.com/credit-ratings/ Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010. La calificacion crediticia del
ADIF se ha establecido en relacién con la del Estado espafiol.

(**) Enumeraron todos los préstamos obtenidos por ADIF y ADIF-Alta Velocidad pero, con efectos a partir del 1 de enero de 2013, fecha en
la que el ADIF se dividi6 en ADIF y ADIF-Alta Velocidad, los activos relacionados con el circuito ferroviario han permanecido en el
ADIF. Facilitaron informacién sobre la fecha de enajenacion, la fecha de expiracion, el banco, el proyecto financiado, el importe, el tipo
de interés y el perfodo de carencia.

(*%) Véase el considerando 42.
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Cuadro 6

Detalles sobre el cdlculo del tipo de interés que debe aplicarse a los préstamos desembolsados al ADIF

Comunicacién de 2008 Sugerencia de Caleulo del ti
Tino de int las autorida- Za.l (z ¢ cipo
PO de ;n ¢ Califi Puntos des espafiolas ¢ nzierte)s Z
res de fos i bésicos que para el Préstamos comer- | orcaco basado
Fecha del | préstamos de- | cién credi- . . . . en las condicio-
bolsad ticia del Tipo de deben célculo de los | ciales obtenidos por de | .
pago seml XI;?FOS lzia)llf base afladirse por | tipos de inte- el ADIF ntes ¢ 108 pres-
a % (%) garantias rés de mer- amos Tomer_
%) normales cado cu;es
a bajas (%) )
1) 2 3) (4) ) (6) ) (8)
17.1.2011 1,17 Aal 1,49 75-100 2,49 Para 2011: Euribor | 1,224 + 2,27 =
6M 3,494
(3.1.2011) + 227
PB (media)
11.1.2012 1,17 Aa2 2,07 75-100 3,07 Para 2012: Euribor | 1,606 + 3,52 =
6M 5,126
(2.1.2012) + 352
PB (media)
2.5.2012 3,06 Baal 1,67 100-220 2,67 - 0,992 + 3,52 =
(2.5.2012) 4,512
13.2.2013 1,17/3,06 Bal 0,66 100-220 1,66 Para 2013: Euribor | 0,38 + 4,25 =
6M 4,63
(1.2.2013) + 425
PB (media)
10.1.2014 3,06 Bal 0,53 100-220 1,53 Para 2014: Euribor | 0,387 + 2,15 =
6M 2,537
(2.1.2014) + 215
PB (media)
(76) En el cuadro 6 se puede observar que los tipos de interés de mercado basados en los préstamos comerciales

(77)

obtenidos por el ADIF (columna de la derecha) son siempre superiores a los tipos sugeridos por Espafia. Habida
cuenta de que la Comunicacién de 2008 solo ofrece una referencia sobre los tipos de mercado, que Espafia no
facilité ninguna prueba para llegar a una conclusién sobre el nivel de las garantias disponibles, y que las pruebas
coherentes existentes en el expediente muestran que los tipos que el ADIF pagé efectivamente en el mercado eran
sensiblemente mayores, la Comision considera que estos tltimos suponen la referencia adecuada para determinar
si los préstamos relativos al proyecto otorgan una ventaja al ADIF.

Puede concluirse del cuadro 6 que los tipos de interés de los préstamos concedidos al ADIF en relacién con el
proyecto son inferiores a los tipos de interés de mercado correspondientes calculados sobre la base de las
condiciones de los préstamos comerciales obtenidos por el ADIF, con excepcién de los préstamos concedidos en
2014. Asi pues, las condiciones de los diferentes préstamos concedidos al ADIF en el periodo 2011-2013, que
suman 7 469 500 EUR, confieren una ventaja al ADIF en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.
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6.1.3.2. En favor de la SPE y los futuros usuarios del CEATF

En la Decisién de incoacion () la Comisién explicé que la ausencia de ayuda estatal solo puede suponerse si el
procedimiento de licitacion permite que la oferta econémicamente mds ventajosa iguale el valor de mercado de la
concesion, y si el Estado miembro de que se trate comprueba que los derechos de concesion resultantes se
ajustan a los precios de mercado mediante la realizacién de un andlisis de los flujos de caja actualizados y una
comparacion con las tasas abonadas por servicios similares en otro lugar (*!). La Comisién indic6 que, incluso en
el caso de que determinados componentes bdsicos de la estructura de tasas hayan sido establecidos previamente
por Espaiia, este hecho en si no es suficiente para poner en tela de juicio el cardcter abierto y no discriminatorio
del proceso.

La Comisién también examiné la posible existencia de una ventaja indirecta a los usuarios de la infraestructura.

Puesto que la SPE no ha sido seleccionada como consecuencia del fracaso de la primera licitacién y no hay
indicios de que se vaya a convocar una segunda licitacién, no es posible extraer conclusiones definitivas en
cuanto a la existencia de una ventaja a nivel de la SPE. Del mismo modo, no puede llegarse a ninguna conclusién
acerca de la existencia de ayuda a nivel de los usuarios.

6.1.4. Falseamiento de la competencia y efecto sobre el comercio

Cuando una ayuda concedida por un Estado miembro refuerza la posicién de una empresa en comparacién con
otras empresas competidoras en el comercio dentro de la Uni6n, debe considerarse que dicho comercio se ve
afectado por la ayuda (*).

Es evidente que los beneficios concedidos al ADIF refuerzan la posicién de esta empresa frente a otras empresas
competidoras en el comercio dentro de la Unién.

Como se indica en la seccion 5.1, las autoridades espafiolas reconocen que el CEATF podria competir con otras
instalaciones para ensayos por debajo de 210 km/h y con lineas existentes abiertas a ensayos entre 210 y
385 km/h. En consecuencia, ahora consideran que solo la financiacién de la construccién de las partes del CEATF
que permiten realizar ensayos por debajo de 385 km/h debe considerarse como ayuda estatal y evaluarse con
arreglo al Marco de [+D+i. A este respecto, alegan asimismo que la financiacion publica de estas actividades se
limita a 90,2 millones EUR.

El CEATF competirfa con otras instalaciones en la Unién Europea que ofrecen servicios de ensayo de equipos
ferroviarios de alta velocidad, puesto que puede ofrecer perfectamente ensayos a velocidades inferiores a
385 km/h. Dado que la evidencia sugiere que existe muy poca o ninguna demanda de ensayos a velocidades mds
altas (véanse los considerandos 48 a 51), es probable que los ensayos a velocidades inferiores a 385 km/h se
conviertan en la actividad principal del CEATF.

En consecuencia, los recursos publicos concedidos al ADIF para la construccién del CEATF podrian utilizarse
para subvencionar la entrada en el mercado de un nuevo competidor.

A la luz de las consideraciones expuestas en los considerandos 82 a 85, la ayuda concedida al ADIF puede falsear
la competencia y afectar al comercio entre Estados miembros.

6.1.5. Conclusidn sobre la existencia de ayuda

La Comision considera que los recursos publicos concedidos al ADIF para la construccion del CEATEF, sobre la
base de la Decisién de 28 de junio de 2013 y del convenio de 27 de diciembre de 2010, constituyen ayuda
estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

(*) Véanse los considerandos 43 y 44 de la Decisién de incoacién.

(*) Asunto SA.38302. Ayuda de inversion al puerto de Salerno, Decision de 27 de marzo de 2014, considerando 46.

(*) Sentencias del Tribunal de Justicia de 14 de enero de 2015, Eventech, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, apartado 66, y Libert y otros,
C-197/11yC-203/11, ECLLEU:C:2013:288, apartado 77.
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6.2. Legalidad de la ayuda

(88) El 20 de septiembre de 2013, las autoridades espafiolas notificaron la medida sobre la base del articulo 108,
apartado 3, del Tratado. También indicaron que el circuito ferroviario no se construird hasta que sea aprobado
por la Comisién (¥).

(89) Espaiia concedié la ayuda sobre la base del convenio de 27 de diciembre de 2010 y la Decisién del Consejo de
Ministros de 28 de junio de 2013. Una parte de la ayuda ya ha sido abonada, como se describe en el
considerando 44.

(90) Habida cuenta de que la ayuda se concedi6 antes de ser aprobada por la Comisién, debe considerarse como
ayuda ilegal en el sentido del articulo 1, letra f), del Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo (*4).

6.3. Compatibilidad

(91) Una vez establecido que la medida constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
Tratado, la Comision ha de evaluar si la medida puede considerarse compatible con el mercado interior.

(92)  El Tribunal de Justicia ha declarado que «cuando la Comisién decide incoar un procedimiento de investigacion
formal, corresponde al Estado miembro y al beneficiario potencial de una ayuda nueva aportar a la Comisién
datos que permitan demostrar que dicha ayuda es compatible con el mercado comtn» (**). Segin se establece mds
adelante, ni las autoridades espafiolas ni el beneficiario, el ADIF, presentaron pruebas concluyentes en este
sentido en la notificacién ni en las alegaciones subsiguientes, como tampoco en sus observaciones a la Decisién
de incoacién ni en las presentadas durante la fase de investigacion formal.

(93) Las autoridades espafiolas indicaron que la financiacién publica del CEATF, en la medida en que constituye una
ayuda en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado, debe declararse compatible con el mercado interior
a la vista de su objetivo general de I+D+i y a la luz de las normas del Marco de I+D+i aplicables a las infraes-
tructuras de [+D+i (*9).

(94) De la conclusién de la seccién 6.2 anterior se deduce que la ayuda es ilegal. El punto 126 del Marco de I+D+i
establece que las ayudas ilegales se evaluardn con arreglo a las normas vigentes en la fecha en que se concedi6 la
ayuda.

(95) En el momento en que se otorgd la ayuda, era el Marco de I+D+i de 2006 el que estaba vigente (*).

(96) El Marco de I+D+i de 2006 no contiene disposiciones especificas en relacion con las ayudas a infraestructuras de
investigacion. Por consiguiente, la Comisién considera que la evaluacién de la ayuda debe basarse directamente en
el articulo 107, apartado 3, letra ¢), del Tratado. Esta disposicién establece que pueden considerarse compatibles
con el mercado interior «as ayudas destinadas a facilitar el desarrollo de determinadas actividades o de
determinadas regiones econdémicas, siempre que no alteren las condiciones de los intercambios en forma
contraria al interés comiin».

() Véase la declaracion de las autoridades espafiolas de 6 de febrero de 2014, respuesta a la pregunta 7, facilitada por el Ministerio de
Hacienda y Administraciones Pablicas, p. 13.

(*) Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo, de 13 de julio de 2015, por el que se establecen normas detalladas para la aplicacién del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO L 248 de 24.9.2015, p. 9).

(*) Sentencia del Tribunal de Justicia de 16 de diciembre de 2010, AceaElectrabel/Comision, C-480/09 P, ECLLEU:C:2010:787,
apartado 99, y la jurisprudencia citada.

(*) Segtin el punto 15 ff) del Marco I+D+i se entiende por «infraestructuras de investigacion»: las instalaciones, los recursos y los servicios
afines utilizados por la comunidad cientifica para llevar a cabo investigaciones en su sector respectivo; esta definicion abarca los
principales bienes de equipo o instrumental cientifico, los recursos basados en el conocimiento, como colecciones, archivos
o informacién cientifica estructurada, infraestructuras de cardcter instrumental basadas en tecnologia de la informacion y la
comunicacién, como GRID, computacién, programas informdticos y comunicaciones, o cualquier otra entidad de cardcter dnico
necesaria para llevar a cabo la investigacion. Estas infraestructuras podrdn encontrarse en un solo lugar o estar descentralizadas (red
organizada de recursos).

(*) Marco comunitario sobre ayudas estatales de investigacion y desarrollo e innovacién (DO C 323 de 30.12.2006, p. 1).
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Para determinar la compatibilidad de una medida en virtud del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, la
Comisién realiza una prueba de sopesamiento, evaluando los efectos positivos de cara a la consecuciéon de
objetivos de interés comiin claramente definidos y los efectos negativos en el comercio y la competencia en el
mercado comin. A este respecto, la Comision tendrd en cuenta los siguientes principios (*4):

a) contribucién a un objetivo bien definido de interés comtn: una medida de ayuda estatal debe buscar un
objetivo de interés comidn de conformidad con el articulo 107, apartado 3, del Tratado;

b) necesidad de intervencion estatal: una medida de ayuda estatal debe ir destinada a una situacién en la que la
ayuda produzca una mejora importante que el mercado no pueda conseguir por si solo, por ejemplo
solucionar una deficiencia del mercado o dar respuesta a un problema de equidad o de cohesion;

¢) idoneidad de la medida de ayuda: la medida de ayuda propuesta debe ser un instrumento politico adecuado
para alcanzar el objetivo de interés comun;

d) efecto incentivador: la ayuda debe cambiar el comportamiento de la empresa o empresas afectadas, de tal
forma que emprendan actividades adicionales que no habrian realizado sin la ayuda o que realizarfan de una
manera limitada o diferente o en otro lugar;

e) proporcionalidad de la ayuda: el importe y la intensidad de la ayuda deben limitarse al minimo necesario para
inducir la inversioén adicional o actividad de la empresa o empresas de que se trate;

f) evitar efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio entre Estados miembros: los efectos
negativos de la ayuda deben limitarse lo suficiente para que el balance general de la medida sea positivo;

g) transparencia de la ayuda: los Estados miembros, la Comisién, los operadores econdémicos y el ptblico deben
tener facil acceso a todos los actos relevantes y a la informacién pertinente sobre la ayuda concedida.

6.3.1. Contribucion a un objetivo bien definido de interés comin

Las autoridades espafiolas hicieron hincapié en su notificacién y en la respuesta a la Decision de incoacién (véase
el considerando 59 de la Decisién de incoacién y la seccién 5.2 anterior) en que el proyecto contribuye
a aumentar la inversién en I+D+i en Espaiia, uno de los objetivos de interés comin de la Estrategia 2020 de la
UE y que se adecua al Programa Operativo de Crecimiento Inteligente para Espaila, adoptado en febrero de 2015.
Alegan que el CEATF es una infraestructura cientifica y técnica que hard posible ensayar aspectos técnicos
multidisciplinares en el sector ferroviario. Asimismo, afiaden que la inversién en el CEATF reforzard el desarrollo
econ6émico de una region, Andalucia, que presenta una elevada tasa de desempleo.

En primer lugar, estas alegaciones deben apreciarse teniendo en cuenta la demanda de tal instalacion de investi-
gacion y las actividades de [+D+i que podrian realizarse en ella.

Como se detalla en los considerandos 60 a 62 de la Decisién de incoacién, la Comision cuestiond la existencia de
una demanda de fabricantes de material rodante y ferroviario para este tipo concreto de infraestructura de investi-
gacion. En particular, la Comisién menciono el fracaso de la primera licitacién para la construccién y explotacién
del CEATEF, asi como los altos costes de construccién y funcionamiento de redes ferroviarias destinadas a servicios
de transporte comercial a velocidades superiores a 350 km/h, lo que no serfa econdémicamente viable en las
actuales condiciones de mercado y en un futuro préximo (*).

(**) Por ejemplo, SA 32835 (2011/N) — Fondo de inversion urbana noroeste (JESSICA) (DO C 281 de 24.9.2011, p. 2, http:|[ec.europa.eu/
competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf) y SA 38769 (2015/N) — Pacto verde para Infraestructura de
recarga de vehiculos eléctricos, pendiente de publicacidn, http:|[ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_
137_2.pdf.

(*) Con regpecto al argumento formulado por las autoridades espafiolas en el que recuerdan que se envié un cuestionario a més de
80 empresas, de las cuales 47 respondieron y 26 indicaron que estarfan dispuestas a participar en los riesgos del proyecto, procede
sefialar que estas tiltimas eran, en su mayorfa, empresas del sector de la construccién interesadas en la fase de obras del proyecto, pero no
en las actividades de 1+D+i que se desarrollarfan en el mismo. Ademds, en tltima instancia, ninguna de ellas confirmé su interés real
presentando una oferta en la licitacién organizada en 2013, que fue declarada desierta debido a la falta de participantes.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf
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(101) Los comentarios recibidos de terceros en respuesta a la Decision de incoaciéon confirman la posicion de la
Comisién de que el mercado no precisa infraestructuras de investigacién dedicadas a ensayos de trenes de muy
alta velocidad (realizados por encima de 385 km/h para servicios comerciales de transporte prestados
a velocidades superiores a 350 km/h).

(102) Ningtn productor de material rodante tiene previsto desarrollar productos que circulen a tan altas velocidades
debido a la falta de demanda en el mercado para la explotacién comercial de tales trenes. Algunos operadores
ferroviarios sefialan los argumentos de la eficacia del mercado (equilibrio entre consumo de energia y tiempo de
viaje) que limitan la explotaciéon comercial de los trenes de alta velocidad en Europa a velocidades mucho mds
bajas (la media en Europa es de 280-300 km/h y la mdxima, de 320-350 kmjfh), asi como el aumento
exponencial de los costes de inversion, explotacién y mantenimiento de la infraestructura para velocidades
superiores a 300 km/h, lo que harfa que los precios de los billetes de tren no fuesen competitivos frente a los de
avién. No hay indicios de que exista una demanda de mercado para la construccién de nuevas lineas ferroviarias
comerciales o para la modernizacién de las vias existentes con vistas a la prestacion de servicios de transporte
a velocidades superiores a 320-350 km/h y, por consiguiente, para una instalacion de pruebas ferroviarias
dedicada especificamente a velocidades superiores a esos limites (*%).

(103) Otros argumentos especificos relativos a la falta de demanda de la infraestructura del CEATF se derivan de su
localizacién geografica, que, de acuerdo con algunas de las partes que respondieron, conllevaria mucha pérdida
de tiempo y gastos de transporte.

(104) Por dltimo, los argumentos relativos a la disponibilidad de soluciones mds avanzadas y rentables para posibles
pruebas futuras de alta velocidad, tales como ensayos virtuales a través de soluciones informaticas, también van
en contra de la necesidad de una instalacion especifica de ensayos fisicos.

(105) Por tanto, la alegacién de que la ayuda notificada habria inducido actividades de I+D+i adicionales en el sector
ferroviario gracias a la construccioén de una infraestructura de ensayos de alta velocidad queda desmentida por la
informaci6n recabada por la Comision.

(106) En segundo lugar, otros objetivos estratégicos invocados por las autoridades espafiolas, en particular los
beneficios socioeconémicos derivados de la creacién de nuevos puestos de trabajo en la comarca de
Antequera (*'), no son pertinentes para evaluar la contribucién de la ayuda notificada a un objetivo de interés
comin en el dmbito de [+D+i. Aunque las autoridades espafiolas alegan que, considerado desde el punto de vista
socioeconémico, el proyecto CEATF podria alcanzar un VAN positivo de 17,3 millones EUR, no han aportado
ninguna prueba convincente de beneficios de tal magnitud que compensen los costes de construccién y las
pérdidas de explotacion que la infraestructura prevista generard durante todo su periodo de funcionamiento. Los
beneficios alegados parecen limitarse a la creacion de puestos de trabajo en el sector de la construccién durante la
fase de obras de la infraestructura. Esto significa que, lejos de contribuir a un objetivo a largo plazo de
promocién de un desarrollo sostenible de la regién de Andalucia, el proyecto solo tendria efectos transitorios y
a corto plazo en la economia local (*2).

(107) A la luz de las consideraciones expuestas en los considerandos 98 a 106, la Comisién considera que Espafia no
ha aportado pruebas suficientes para demostrar que el proyecto contribuye a un objetivo bien definido de interés
comun.

6.3.2. Necesidad de intervencién estatal

(108) Las autoridades espafiolas justifican la necesidad de ayuda estatal de este proyecto por la naturaleza multidisci-
plinaria de los ensayos técnicos que deben llevarse a cabo. Segtin ellas, debido a la diversidad de los dmbitos de

(*") No es sorprendente que la tinica empresa que se manifest6 favorable al proyecto sea una empresa espafiola que, segiin lo confirmado por
las observaciones de otras empresas que respondieron, podria disfrutar de hecho de un acceso preferente a la instalacion debido a su
proximidad a la misma. Su comentario parece inspirado por la posibilidad de obtener una ventaja competitiva y no por una evaluacién
objetiva de la necesidad de la instalacion.

(°') Véase también la nota 17 de la Decision de incoacion.

(*) Por ejemplo, las Directrices sobre las ayudas estatales de finalidad regional para 2014-2020 (DO C 209 de 23.7.2013, p. 1), que
contemplan expresamente la creacion de empleo, sittian dicho objetivo en el contexto mds amplio de lograr un crecimiento integrador y
sostenible (el subrayado es nuestro). En efecto, aun cuando la Comision disponia de unas Directrices especificas sobre ayudas para la
creacion empleo (Directrices sobre ayudas al empleo, DO C 334 de 12.12.1995, p. 4), se reconoci6 que la ayuda para la creacién de
empleo que se limite a uno o mds sectores sensibles con exceso de capacidad o en crisis se considera generalmente menos favorable
puesto que sus efectos negativos para el empleo en los sectores competidores de otros Estados miembros sobrepasan en general el
interés comtn que implican las medidas activas dirigidas a reducir el desempleo (véase el punto 23).
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actividad de las empresas potencialmente implicadas en dichas pruebas (por ejemplo, empresas de ingenieria civil,
comunicacién, sefializacion, traccién y material rodante), ninguna empresa podria alcanzar, de forma auténoma,
la masa critica o tener la capacidad financiera necesaria para realizar una inversién tan grande como la necesaria
para el CEATF, o atraer y asociar a otras empresas para realizar una inversién de este tipo. Por lo que se refiere
a la financiacion del proyecto, las autoridades espafiolas afirmaron que no existe ninguna otra fuente de
financiacion distinta de la financiacién puablica para la construccién del CEATF, teniendo en cuenta los estudios
de rentabilidad realizados por el ADIF.

El argumento presentado por las autoridades espariolas indica una supuesta deficiencia de mercado en forma de
un problema de coordinacién para la financiacién de la construccion de la instalacion prevista. Parece suponer
que, puesto que ninguna empresa individual tendria un incentivo para financiar el proyecto debido al desequi-
librio previsto entre costes y beneficios (a nivel de la empresa individual), la tnica via posible para realizar la
inversién serfa mediante la creacién de un consorcio que reuniese a varias empresas de diferentes dmbitos
técnicos que pudieran garantizar el pleno aprovechamiento del potencial de la instalacién mediante un uso
conjunto.

Sin embargo, no hay nada en el expediente que sugiera que las empresas potencialmente interesadas en dicha
colaboracion no habrian podido hacerlo debido a dificultades objetivas que obstaculizasen la colaboraciéon
efectiva entre ellas. Antes al contrario, el hecho de que el Gobierno espafiol interviniese para facilitar la creacion
de una Sociedad de Propésito Especifico (SPE) mediante la organizacion de una licitacion abierta y de que tal
procedimiento de licitacién fracasase, sugiere que el verdadero problema que afecta a la financiacién del proyecto
notificado es de otro tipo, concretamente la falta de viabilidad financiera. La debilidad del argumento esgrimido
por las autoridades espafiolas se confirma por el hecho de que, aunque el Gobierno espafiol decidié proceder
a asignar fondos publicos al ADIF para empezar las obras, los inversores privados independientes no mostraron
interés alguno en participar en la financiacién.

Por tanto, la Comisién concluye que Espafia no ha aportado pruebas suficientes de la existencia de una
deficiencia del mercado en forma de un fallo de coordinacion en la financiacién del CEATF.

Ademds, procede recordar que la prictica decisoria de la Comisién en el dmbito de I+D+i menciona tres tipos de
deficiencias de mercado especificas: informacion imperfecta y asimétrica, fallos de coordinacién y de creacion de
redes para actividades de [+D+i, y efectos indirectos en el conocimiento. Sin embargo, las autoridades espafiolas
no han demostrado que en el presente asunto se dé alguna de estas deficiencias especificas del mercado.

Por lo que respecta a las dificultades que afectan a la financiacién del proyecto del CEATF, no se aporté ninguna
prueba de que el sector privado se verfa disuadido de financiar el proyecto debido a una posible asimetria de
informacién especificamente relacionada con actividades I+D+i identificables y arriesgadas. En lo que respecta
a fallos de coordinacién y de creaciéon de redes de [+D+i, se desprende claramente de las declaraciones de las
autoridades espafiolas que no estaba prevista ninguna colaboracién entre el ADIF y la industria en el centro de
pruebas. Parece que la ayuda pretende atraer empresas para que participen en la concepcion o en la utilizacion de
la infraestructura del CEATF, pero no da lugar a una cooperacién especifica entre ellas con el fin de realizar
actividades colaborativas de I+D+i en el centro. Por dltimo, Espafia no ha facilitado ningln elemento que
demuestre la existencia de efectos indirectos en el conocimiento en beneficio de terceros que podrian derivarse
del proyecto CEATF.

Espafia no ha aportado ningiin otro argumento en apoyo de la conclusién de que la ayuda pueda producir una
mejora importante que el mercado no sea capaz de lograr por si mismo.

A la luz de las consideraciones expuestas en los considerandos 108 a 113, la Comisién concluye que la necesidad
de intervencion estatal no ha sido probada.

6.3.3. Idoneidad de la medida de ayuda

Los Estados miembros tienen diferentes opciones en lo que respecta a los instrumentos de la politica, y el control
de las ayudas estatales no impone una forma tnica de intervencién en la economia. No obstante, las ayudas
estatales a tenor del articulo 107, apartado 1, del Tratado solo pueden justificarse por la pertinencia de un
instrumento concreto para alcanzar el objetivo de politica publica y contribuir a uno o varios de los objetivos de
interés comin (*’).

(**) Para un debate sobre la idoneidad, véanse los asuntos C 25/2004 DVB-T Berlin-Brandemburgo (DO L 200 de 22.7.2006, p. 14) y
N 854/06 — Soutien de '’Agence de I'innovation industrielle au programme de R&D TVMS,(DO C 182 de 4.8.2007, p. 5).



L 9/28 Diario Oficial de la Unién Europea 13.1.2017

(117) Normalmente, la Comisién considera que una medida constituye un instrumento apropiado cuando el Estado
miembro ha estudiado si existen opciones politicas alternativas que resulten igualmente adecuadas para alcanzar
el objetivo de interés comin y, al mismo tiempo, menos falseadoras de la competencia que la ayuda estatal
selectiva, y cuando pueda demostrarse el cardcter adecuado de la medida para lograr objetivos de eficiencia o de
equidad.

(118) Las autoridades espafiolas no facilitaron informacion sobre posibles instrumentos politicos alternativos u otros
instrumentos de ayuda para financiar el proyecto. En respuesta a las dudas expresadas en la Decision de
incoacién, se limitaron a afirmar que, a la vista del supuesto déficit de financiacion del 91,87 % del proyecto,
ningun instrumento distinto de la financiacion publica serfa adecuado en este caso.

(119) La Comisién observa que el hecho de que el proyecto notificado siga siendo muy deficitario, incluso con ayuda,
no es suficiente para demostrar que la ayuda estatal sea un instrumento adecuado.

(120) Ademas, dado que no se ha demostrado que el proyecto contribuya al objetivo de interés comiin de aumentar las
actividades de I+D+i, la adecuacién del instrumento de inversién elegido por el Gobierno de Espafia tampoco ha
sido probada. Otras medidas que generen una mayor actividad en términos de [+D+i serfan instrumentos mds
apropiados para alcanzar ese objetivo de interés comun.

(121) Se aplican consideraciones andlogas en relacién con los demds objetivos de interés general invocados por Espaiia.
Como se ha indicado anteriormente en el considerando 106, los nuevos puestos de trabajo se limitarian, sobre
todo, al sector de la construccién y tendrian cardcter temporal. Una ayuda estatal para la construccién de infraes-
tructuras que no serdn utilizadas no es un instrumento politico apropiado para generar crecimiento y empleo.

6.3.4. Efecto incentivador

(122) La ayuda estatal debe tener un efecto incentivador, que existe cuando la ayuda cambia el comportamiento del
beneficiario a efectos de alcanzar el objetivo de interés comtn y abordar la deficiencia del mercado constatada.

(123) Las autoridades espafiolas indicaron que, sin la ayuda, el CEATF no serfa construido; por ello alegan que la ayuda
tiene un efecto incentivador porque el proyecto nunca seria realizado sin ayuda estatal.

(124) Sin embargo, en el presente caso, la Comision observa que la ayuda permite la construccién de una instalacién
de ensayos ferroviarios que se pone a disposicion del ADIF, como futuro propietario, pero que no parece dar
lugar a ningin cambio en el comportamiento del ADIF u otros en términos de la realizacién de actividades
adicionales de I+D+i en la instalacion.

(125) En el marco del procedimiento de investigacion formal, las autoridades espafiolas no aportaron nuevos datos
o argumentos relativos al cambio de comportamiento del ADIF gracias a la ayuda. Mientras que los datos
disponibles indican que el proyecto notificado seguird siendo deficitario incluso con ayudas, las autoridades
espafiolas no han demostrado que generaria, pese a todo, beneficios sociales derivados de las actividades de
[+D+i. Por el contrario, las observaciones recibidas de los usuarios potenciales de la infraestructura durante el
procedimiento formal de investigacion indican que, tal como estd concebido en la actualidad, el proyecto no
cumple los requisitos relativos a la demanda procedente de empresas dedicadas a actividades de [+D+i en el sector
ferroviario.

(126) No se ha presentado ninguna razén que justifique que la Comisién se desvie de su evaluacién inicial, tal como se
indicé en la Decisién de incoacién. En esencia, lejos de crear un efecto incentivador, la ayuda se destina
a construir una infraestructura cuyo valor afiadido en comparacién con las alternativas existentes (es decir,
ensayos realizados en las redes ferroviarias) no ha sido demostrado.

6.3.5. Proporcionalidad de la ayuda

(127) La Comisién considera que la ayuda es proporcionada cuando no puede obtenerse el mismo resultado con una
ayuda menor.
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(128)

(129)

(130)

(131)

(132)

(133)

(134)

(135)

(136)

Las autoridades espafiolas notificaron que el proyecto es conforme al Marco de I+D+i, lo que indica que la
intensidad mdxima de ayuda autorizada para cubrir las inversiones en infraestructuras de investigacién utilizadas
con fines econémicos se limita a los costes adicionales netos hasta un limite maximo del 60 % de los costes
admisibles (punto 89 del Marco de I+D+i). En el caso de autos, la ayuda ptblica cubrird el 100 % de los gastos.

Debido a la ausencia o insuficiencia de inversiones privadas en la infraestructura del CEATF, la ayuda en cuestion
no parece proporcionada.

6.3.6. Evitacion de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio entre Estados miembros

El articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado exige que los efectos positivos generados como consecuencia de
una medida determinada sean considerados en relacién con sus efectos negativos en el comercio y la
competencia.

La Comisién considera que las autoridades espafiolas no han demostrado la existencia de efectos positivos
inducidos por la medida. Por consiguiente, la Comisién concluye que la construccién del CEATF no logrard su
objetivo de incrementar la [+D en el dmbito especifico de los servicios de transporte ferroviario de alta velocidad,
puesto que la demanda de mercado para estas infraestructuras y servicios conexos de I+D es débil, en el mejor de
los casos, o inexistente. La Comisién también concluyé que no existe una deficiencia del mercado que haya
quedado demostrada, ni ninguna prueba de que la medida contribuya a un verdadero cambio de comportamiento
del beneficiario.

En cuanto a los demds efectos positivos de la medida que invoca Espafia, la Comisién considera que la creacién
temporal de puestos de trabajo, sobre todo en el sector de la construccion, se produce a un coste muy elevado y
aporta un valor positivo limitado.

Ademds, puesto que la medida permite la entrada en el mercado de un nuevo competidor mediante el uso de una
fuerte financiacién publica, la Comisién considera que esto tendrd un efecto negativo sobre la competencia. La
ayuda pondria en peligro las inversiones realizadas por los competidores en sus instalaciones y reducirfa futuras
inversiones en el mantenimiento o mejora de estas infraestructuras.

El mercado afectado por la ayuda es el de servicios de ensayo de equipos ferroviarios en la Unién Europea. En
este mercado, como ya se sefialé en la Decisién de incoacidn, funcionan actualmente 3 centros de ensayos
ferroviarios: Cerhenice (Velim) en Chequia, Wildenrath en Alemania y Valenciennes en Francia, en los que se
realizan pruebas hasta una velocidad de 210 km/h. Las pruebas del material rodante de alta velocidad se realizan
en lineas de uso comercial (*¥) que tengan una velocidad maxima por construcciéon de 350 km/h, y en las pruebas
se alcanzan hasta los 385 km/h que requiere la norma (10 % mds de la velocidad nominal del tren).

De ello se deduce que no existe una sustitucion perfecta entre los servicios de ensayo del CEATF, por un lado, y
otras instalaciones de ensayo y pruebas realizados en las redes comerciales, por otro, debido a la diferente
velocidad maxima de ensayo. No obstante, la posibilidad ya existente de ensayos a velocidades de hasta 385 km/h
en las redes comerciales refleja la demanda actual y potencial de servicios de ensayos hasta esta velocidad
comercialmente viable. En cuanto a la demanda potencial futura de realizacién de ensayos a velocidades de hasta
520 km/h, la informacién disponible y las observaciones de los participantes en el mercado sugieren que esto no
va a ser una opcién comercialmente viable, al menos en un futuro préximo. Por tanto, las instalaciones de
ensayo del CEATF competirdn directamente tanto con instalaciones existentes como con las redes ferroviarias
publicas. Asi pues, la Comisién considera que la medida subvenciona la entrada en el mercado de un nuevo
competidor en su totalidad mediante fondos estatales y puede crear un falseamiento importante de la
competencia en este mercado como consecuencia de ello.

La competencia en los mercados derivados de productos ferroviarios que van a ser sometidos a ensayo (incluido
material rodante y equipos) también podria verse afectada negativamente por esta medida de ayuda. Como se ha
sefialado en las observaciones sobre la Decision de incoacién, la ubicacién geogréfica del establecimiento puede
crear, de hecho, ventajas competitivas en favor de los productores nacionales de material rodante, que tendrian
méds probabilidades de utilizar el CEATF para realizar ensayos, sin incurrir en costes de transporte significativos.

(**) Por ejemplo, Rete Feroviaria Italiana en Italia, SNCF en Francia y DB Bahn en Alemania.
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(137) Vista la falta de una demostracién suficiente de los efectos positivos de la ayuda notificada, tal y como sefial6 la
Comision en las secciones 6.3.1 a 6.3.5, los efectos negativos de la medida en términos de falseamiento real y
potencial de la competencia se consideran superiores a sus supuestas eficiencias.

6.3.7. Transparencia de la ayuda

(138) A la luz de las anteriores consideraciones, no es necesario examinar en qué medida la ayuda es transparente.

6.3.8. Conclusiones sobre la compatibilidad de la ayuda

(139) A la luz de las consideraciones expuestas en las secciones 6.3.1. a 6.3.7, la Comision concluye que la ayuda
notificada no puede declararse compatible con el mercado interior sobre la base del articulo 107, apartado 3,
letra c), del Tratado.

6.4. Recuperacién de la ayuda incompatible

(140) De acuerdo con una jurisprudencia consolidada, el articulo 16, apartado 1, del Reglamento (UE) 2015/1589
establece que «cuando se adopten decisiones negativas en casos de ayuda ilegal, la Comisién decidird que el
Estado miembro interesado tome todas las medidas necesarias para obtener del beneficiario la recuperacién de la
ayuda...».

(141) Los tribunales de la UE han fallado también reiteradamente que la obligaciéon de un Estado miembro de suprimir
una ayuda que la Comisién haya considerado incompatible con el mercado interior tiene por objeto restablecer la
situacion existente anteriormente (**). En este contexto, los drganos jurisdiccionales de la UE han establecido que
este objetivo se alcanza una vez que el beneficiario ha reembolsado los importes concedidos en concepto de
ayudas ilegales (incluidos los intereses), suprimiendo asi la ventaja de que habia disfrutado sobre sus competidores
en el mercado, y que la situacién anterior al pago de la ayuda queda restablecida (*°).

(142) La Comisién ha concluido que la ayuda concedida por Espafia al ADIF es ilegal e incompatible con el mercado
interior. En consecuencia, la ayuda debe recuperarse con el fin de restablecer la situacién que existia en el
mercado antes de su concesién. La recuperacién debe cubrir el periodo a partir del momento en que se gener6 la
ventaja para los beneficiarios, es decir, cuando la ayuda fue puesta a disposicién de estos, y los importes que
deben recuperarse deben generar intereses hasta la recuperacion efectiva.

(143) Sobre la base de la informacién facilitada por Espafia, que se resume en los considerandos 43 y 44 y en los
cuadros 3, 4 y 5, el importe total de los fondos desembolsados al ADIF para el periodo 2011-2014 asciende
a 143 703 000 EUR (incluidos 135 866 000 EUR en subvenciones y 7 837 000 EUR en préstamos).

(144) La Comisién ha calculado el tipo de interés que habria estado disponible en el mercado sobre la base de la
informacioén facilitada por Espafia en relacion con los préstamos comerciales contraidos realmente por el ADIF en
el periodo de referencia. No obstante, la Comisién es consciente de que el resultado de su célculo podria verse
afectado por la existencia de otros préstamos de los cuales no haya sido informada previamente. Asi pues,
a efecto de calcular la diferencia entre los tipos de interés efectivos de los préstamos concedidos al ADIF y el tipo
de interés de mercado y, por tanto, el elemento de ayuda que debe recuperarse, Espafia dispone de un plazo de
2 meses a partir de la fecha de adopcién de la presente Decisién para aportar a la Comisién pruebas de
cualesquiera otros préstamos comerciales contraidos por el ADIF en el perfodo de referencia.

(145) Asi pues, Espaiia debe recuperar del ADIF tanto los anticipos de subvenciones desembolsados y atn no
reembolsados por el ADIF, como el elemento de ayuda contenido en los préstamos concedidos en 2011, 2012
y 2013 que, sin perjuicio de la posibilidad contemplada en el apartado anterior, es la diferencia entre el tipo de
interés del préstamo y el tipo de interés de mercado indicado en el cuadro 6 (véase el considerando 75). El
importe total que ha de recuperarse incluird intereses a partir del momento en que cada subvencién o préstamo
fue desembolsado y hasta el momento de su reembolso.

(**) Véanse, entre otros, los asuntos acumulados C-278/92, C-279/92 y C-280/92, Espafia/Comision, ECLI:EU:C:1994:325, apartado 75.
(*®) Véase, entre otros, el asunto C-75/97, Bélgica/Comision, ECLIEU:C:1999:311, considerandos 64 y 65.
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(146) Mientras que los intereses de recuperacion para las subvenciones deben calcularse sobre la base del principal de la
subvencion, los intereses de recuperacion para los préstamos se calculardn sobre la base del elemento de ayuda
contenido en los préstamos.

(147) Espatia no podrd efectuar ningtin nuevo pago en relacion con el proyecto en cuestion.

(148) Como se indica en el considerando 88, las autoridades espaiiolas afirmaron que el circuito ferroviario CEATF no
podria realizarse sin la aprobacion de la Comisién. En vista de ello, la Comisién considera que no existen motivos
para que el ADIF siga manteniendo los préstamos, dado que estos se concedieron exclusivamente para este

proyecto concreto. Por dicho motivo, la Comision solicita el cese inmediato y la devolucion de los préstamos
concedidos al ADIF.

7. CONCLUSION
(149) Los anticipos de subvenciones y préstamos concedidos al ADIF por Espafia constituyen una ayuda en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del Tratado. Esta ayuda estatal fue concedida por Espafia infringiendo las
obligaciones de notificacion y suspension establecidas en el articulo 108, apartado 3, del Tratado.

(150) La Comisién ha concluido que la ayuda es incompatible con el mercado interior.

(151) Por lo tanto, se deberd recuperar la ayuda del beneficiario, el ADIF, junto con los intereses de recuperacion.
HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1
La financiacién publica concedida por Espafia al Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) sobre la base del
convenio de 27 de diciembre de 2010 y de la Decisiéon del Consejo de Ministros de 28 de junio de 2013 para la
construcciéon del CEATF, en forma de préstamos a tipos inferiores a los tipos de mercado y de subvenciones, que
asciende a 358 552 309 EUR, constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

Articulo 2
La ayuda citada en el articulo 1 es ilegal al haber sido concedida infringiendo las obligaciones de notificacién y
suspension establecidas en el articulo 108, apartado 3, del Tratado.

Articulo 3

La ayuda citada en el articulo 1 es incompatible con el mercado interior.

Articulo 4

1. En la medida en que la ayuda contemplada en el articulo 1 haya sido desembolsada al ADIF, Espafia procederd
a recuperarla de forma inmediata.

2. Las cantidades pendientes de recuperacion devengaran intereses desde la fecha en que se pusieron a disposicién del
ADIF hasta la fecha de su recuperacién efectiva.

3. Los intereses se calculardn segin un tipo de interés compuesto, conforme a lo dispuesto en el capitulo V del
Reglamento (CE) n.° 794/2004 de la Comision (*’). Las sumas que deben recuperarse devengardn intereses desde la fecha
en que se pusieron a disposicién de los beneficiarios, es decir, desde la fecha del pago de la subvencién y los tramos de
los préstamos, hasta la fecha de su recuperacion efectiva.

4. Espafia cancelard todos los pagos pendientes de la ayuda mencionada en el articulo 1 con efectos a contar desde la
fecha de adopcion de la presente Decision.

5. Espafia deberd solicitar la rescisién y el reembolso de los préstamos concedidos al ADIF.

(*’) Reglamento (CE) n.° 794/2004 de la Comisi6n, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicaciéon del
Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo por el que se establecen disposiciones de aplicacién del articulo 108 del Tratado de Funciona-
miento de la Unién Europea (DO L 140 de 30.4.2004, p. 1).
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Articulo 5

Espafia garantizard que la presente Decision se aplique en el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de su
notificacién.

Articulo 6

1. En el plazo de dos meses a partir de la fecha de notificacion de la presente Decisién, Espafia presentard la siguiente
informacién a la Comision:

a) el importe total (principal e intereses) que debe recuperarse del ADIF;

b) una descripcion detallada de las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la presente Decision;

¢) documentacién que demuestre que se ha ordenado al ADIF que reembolse la ayuda.

2. Espafia mantendrd informada a la Comisién del avance de las medidas nacionales adoptadas en aplicacién de la
presente Decision hasta que haya concluido la recuperacién de la ayuda contemplada en el articulo 1. Presentard
inmediatamente, a peticion de la Comisién, informacién sobre las medidas ya adoptadas y previstas para el

cumplimiento de la presente Decisién. También aportard informacion detallada sobre los importes de la ayuda y los
intereses ya recuperados del ADIF.

Articulo 7

El destinatario de la presente Decision serd el Reino de Espafia.

Hecho en Bruselas, el 25 de julio de 2016.

Por la Comisién
Margrethe VESTAGER

Miembro de la Comision
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ACTOS ADOPTADOS POR ORGANOS CREADOS
MEDIANTE ACUERDOS INTERNACIONALES

Solo los textos originales de la CEPE surten efectos juridicos con arreglo al Derecho internacional publico. La situacién y la fecha de
entrada en vigor del presente Reglamento deben consultarse en la tltima versién del documento de situacion CEPE TRANS/WP.29/343,
disponible en:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Reglamento n.° 138 de la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE).
Disposiciones uniformes relativas a la homologacién de vehiculos silenciosos de transporte por
carretera en lo relativo a su audibilidad reducida [2017/71]

Fecha de entrada en vigor: 5 de octubre de 2016
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1. AMBITO DE APLICACION

El presente Reglamento se aplica a la audibilidad de los vehiculos eléctricos de las categorfas M y N que
pueden desplazarse en el modo normal, en marcha atrds o en al menos una marcha adelante, sin que funcione
ningtin motor de combustién interna (').

() En esta fase, solo se desarrollardn medidas actsticas para resolver la preocupacién sobre la audibilidad reducida de los vehiculos
eléctricos. Tras su finalizacion, se confiard la mejora del Reglamento al grupo de trabajo adecuado a fin de desarrollar otras medidas no
actisticas, teniendo en cuenta los sistemas de seguridad activa como, entre otros, los sistemas de deteccién de peatones. El presente
Reglamento establece también limites maximos a fin de proteger el medio ambiente.
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2. DEFINICIONES

A efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

2.1. «Homologacién de un vehiculo»: la homologacién de un tipo de vehiculo en lo que concierne al sonido.

2.2. «Sistema de aviso actstico de vehiculo» (SAAV): componente o grupo de componentes instalados en los
vehiculos con la finalidad primordial de cumplir los requisitos del presente Reglamento.

2.3. «Tipo de vehiculo»: categoria de vehiculos de motor que no difieren esencialmente por lo que respecta a:
2.3.1.  Laforma y los materiales de la carroceria del vehiculo que influyen en el nivel actstico emitido.
2.3.2.  El principio del grupo motopropulsor (de las baterfas a las ruedas). No obstante lo dispuesto en el

punto 2.3.2, pueden considerarse vehiculos del mismo tipo aquellos que presentan diferencias en cuanto a las
relaciones globales de transmision, el tipo de baterfa o la instalacién de un extensor de autonomia.

2.3.3.  Si procede, el niimero y tipos de dispositivos de emisiones actsticas (hardware) de los SAAV instalados en el
vehiculo.

2.3.4.  Siprocede, la ubicacién de los SAAV en el vehiculo.

2.4. «Cambio de frecuencia»: variacion del contenido de frecuencias del sonido del SAAV en funcidén de la velocidad
del vehiculo.

2.5. «Vehiculo eléctrico» vehiculo con un grupo motopropulsor dotado de, al menos, un motor eléctrico o un
motor-generador eléctrico.

2.5.1.  «Vehiculo eléctrico puro» (VEP): vehiculo de motor con un motor eléctrico como tnico medio de propulsién.

2.5.2.  «Vehiculo eléctrico hibrido» (VEH): vehiculo con un grupo motopropulsor dotado de, como minimo, un
motor eléctrico o un motor-generador eléctrico y, como minimo, un motor de combustién interna como
convertidores de la energia de propulsion.

2.5.3.  «Vehiculo con pila de combustible (VPC)» vehiculo con una pila de combustible y una maquina eléctrica
como convertidores de la energia de propulsion.

2.5.4.  «Vehiculo hibrido con pila de combustible» (VHPC): vehiculo con, al menos, un sistema de almacenamiento de
combustible y, como minimo, un sistema de almacenamiento de energia recargable (SAER) como sistema de
almacenamiento de la energia de propulsion.

2.6. «Masa en orden de marcha» masa del vehiculo, incluida la masa del conductor (75 kg), con sus depédsitos de
combustible llenos, como minimo, al 90 % de su capacidad del combustible y de los liquidos, con el
equipamiento estindar conforme a las especificaciones del fabricante y, si estdn instalados, la masa de la
carroceria, de la cabina, del acoplamiento y de las ruedas de repuesto, asi como de las herramientas.

2.7. «Funcién de pausa»: mecanismo para suspender temporalmente el funcionamiento de un SAAV.
2.8. «Plano delantero del vehiculo»: plano vertical tangente al borde delantero del vehiculo.
2.9. «Plano trasero del vehiculo»: plano vertical tangente al borde trasero del vehiculo.

2.10.  Simbolos y abreviaturas y apartado en el que se utilizan por primera vez.
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Cuadro 1
Simbolos y abreviaturas
Simbolo Unidad Punto Explicacién

MCI — 6.2. Motor de combustién interna

AA’ — Anexo 3, punto 3. Linea perpendicular a la trayectoria del vehiculo que in-
dica el comienzo de la zona en la que debe registrarse
el nivel de presién actistica durante el ensayo.

BB’ — Anexo 3, punto 3. Linea perpendicular a la trayectoria del vehiculo que in-
dica el final de la zona en la que debe registrarse el ni-
vel de presién actistica durante el ensayo.

PP’ — Anexo 3, punto 3. Linea perpendicular a la trayectoria del vehiculo que in-
dica la ubicacién de los micréfonos.

cc’ — Anexo 3, punto 3. Eje de la trayectoria del vehiculo.

Viest km/h Anexo 3, punto 3. Velocidad que ha de alcanzarse en el ensayo del
vehiculo.

j — Anexo 3, punto 3. [ndice para tanda tnica de ensayo en condiciones de
ensayo parado o a velocidad constante.

Loverse dB(A) Anexo 3, punto 3. Nivel de presién actistica con ponderacién A del ve-
hiculo para el ensayo marcha atrs.

Les1o dB(A) Anexo 3, punto 3. Nivel de presién aclstica con ponderacion A del
vehiculo para el ensayo de velocidad constante a
10 km/h.

L0 dB(A) | Anexo 3, punto 3. Nivel de presién actistica con ponderacién A del
vehiculo para el ensayo de velocidad constante a
20 km/h.

L., dB(A) Anexo 3, punto 2.3.2. | Correccién del ruido de fondo

Ly dB(A) Anexo 3, punto 2.3.2. | Nivel de presién actstica con ponderacién A resultante
de la tanda de ensayo j

¢esteors dB(A) Anexo 3, punto 2.3.2. | Nivel de presién acustica con ponderaciéon A resultante
de la tanda de ensayo j con correccién del ruido de
fondo

Ly, dB(A) Anexo 3, punto 2.3.1. | Nivel de presion acustica de fondo con ponderacién A.

ALy, dB(A) Anexo 3, punto 2.3.2. | Rango del valor mdximo al valor minimo del ruido de
fondo representativo del nivel de presién acdstica de
fondo con ponderaciéon A durante un perfodo de
tiempo definido.

AL dB(A) Anexo 3, punto 2.3.2. | Nivel de presion aciistica con ponderacion A resultante
de la tanda de ensayo j menos el nivel de presién acis-
tica de fondo con ponderacion A (AL = L, — L,,)

Vi km/h Anexo 3, punto 4. Velocidad de referencia del vehiculo utilizada para

calcular el porcentaje de cambio de frecuencia.
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Simbolo Unidad Punto Explicacion

£ speed Hz Anexo 3, punto 4. Componente de frecuencia tnica a una velocidad
determinada del vehiculo por segmento muestreado,
p. §. fi;

f . Hz Anexo 3, punto 4. Componente de frecuencia tnica a la velocidad de refe-
rencia del vehiculo

fopecd Hz Anexo 3, punto 4. Componente de frecuencia tinica a una velocidad deter-
minada del vehiculo, p. ¢j. f,.

L., m Anexo 3, apéndice Longitud del vehiculo

3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2

3.2.3.

3.2.4.

3.3.

3.4.

5.1.

5.2.

5.3.

SOLICITUD DE HOMOLOGACION

La solicitud de homologacién de un tipo de vehiculo en lo concerniente a su audibilidad reducida deberd
presentarla el fabricante o su representante debidamente acreditado.

La solicitud deberd ir acompafiada de los documentos y la informacién que se citan a continuacién:
una descripcion del tipo de vehiculo en lo relativo a los aspectos especificados en el punto 2.3 anterior;
una descripcién de los motores, tal y como se indica en el anexo 1, adenda;

si procede, una lista de los componentes que constituyen el SAAV;

si procede, un dibujo del SAAV montado, y una indicacién de su ubicacién en el vehiculo.

En el caso del punto 2.3, el servicio técnico encargado de la realizacion de los ensayos de homologacion
elegird el vehiculo representativo del tipo en cuestion, de acuerdo con el fabricante del vehiculo.

La autoridad de homologacién de tipo debera verificar la existencia de disposiciones adecuadas para garantizar
un control eficaz de la conformidad de la produccién antes de conceder la homologacion.

MARCAS

Los componentes del SAAV (si procede) deberdn llevar:
la denominacién o marca comercial de los fabricantes de los componentes del SAAV;
los ntimeros de identificacién correspondientes.

Estas marcas deberdn ser claramente legibles e indelebles.

HOMOLOGACION

Solo se concederd la homologacién de tipo si el tipo de vehiculo cumple los requisitos de los puntos 6 y 7
siguientes.

Se asignard un nimero de homologacién a cada tipo homologado. Los dos primeros digitos de dicho nimero
(en la actualidad, 00 corresponde a la serie 00 de modificaciones) indicardn la serie de modificaciones que
incorpore las modificaciones importantes mds recientes del Reglamento en el momento de expedirse la
homologacién. Una misma Parte Contratante no podré atribuir el mismo ntimero a otro tipo de vehiculo.

La homologacién, o la extension, denegaciéon o retirada de la misma, asi como el cese definitivo de la
produccién, de un tipo de vehiculo con arreglo al presente Reglamento se comunicard a las Partes del Acuerdo
que apliquen este Reglamento mediante un formulario que se ajuste al modelo de su anexo 1.
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5.4. En todo vehiculo que se ajuste a un tipo de vehiculo homologado con arreglo al presente Reglamento se
colocard, de manera visible y en un lugar ficilmente accesible especificado en el formulario de homologacion,
una marca de homologaci6n internacional consistente en:

5.4.1.  un circulo en torno a la letra «E» seguida del niimero distintivo del pais que ha concedido la homologacion;

5.4.2. el namero del presente Reglamento seguido de la letra «R», de un guion y del niimero de homologacion,
colocados a la derecha del circulo previsto en el punto 5.4.1.

5.5. Si el vehiculo es conforme a un tipo de vehiculo homologado de acuerdo con uno o varios Reglamentos
anejos al Acuerdo en el pais que ha concedido la homologacién con arreglo al presente Reglamento, no serd
necesario repetir el simbolo prescrito en el punto 5.4.1. En ese caso, el Reglamento, los nimeros de
homologacion y los simbolos adicionales de todos los Reglamentos con arreglo a los cuales se haya concedido
la homologacion en el pais que la haya concedido de conformidad con el presente Reglamento se colocardn en
columnas verticales a la derecha del simbolo prescrito en el punto 5.4.1.

5.6. La marca de homologacion aparecerd claramente legible y serd indeleble.

5.7. La marca de homologacion se pondrd en la placa de datos del vehiculo colocada por el fabricante o cerca de la
misma.

5.8. En el anexo 2 del presente Reglamento figuran algunos ejemplos de disposicion de la marca de homologacion.

6. ESPECIFICACIONES

6.1. Especificaciones generales
A efectos del presente Reglamento, el vehiculo deberd cumplir los requisitos siguientes:

6.2. Caracteristicas actisticas
El sonido emitido por el tipo de vehiculo presentado para su homologacion se medird mediante los métodos
descritos en el anexo 3 del presente Reglamento.

El rango de velocidades de funcionamiento es el de superior a 0 km/h y hasta 20 km/h, inclusive.

Si el vehiculo que no estd equipado con un SAAV cumple los niveles globales especificados en el cuadro 2 que
figura mds adelante con un margen de +3 dB(A), no son de aplicacion las especificaciones sobre las bandas de
tercio de octava y el cambio de frecuencia.

6.2.1.  Ensayos de velocidad constante

6.2.1.1. Las velocidades de ensayo para la homologacién son 10 km/h y 20 km/h.

6.2.1.2. Cuando se someta a ensayo en las condiciones establecidas en el anexo 3, punto 3.3.2, el vehiculo deberd
emitir un sonido con las caracteristicas siguientes:

a) tener un nivel de presion acustica global minimo correspondiente a la velocidad de ensayo aplicable
conforme al cuadro 2 del punto 6.2.8;
b) tener al menos dos de las bandas de tercio de octava de acuerdo con el cuadro 2 del punto 6.2.8. Al
menos una de dichas bandas estaran por debajo o dentro de la banda de tercio de octava de 1 600 Hz;
c) contar con unos niveles de presién actistica minimos en las bandas elegidas correspondientes a la velocidad
de ensayo aplicable de acuerdo con las columnas 3 o 4 del cuadro 2 del punto 6.2.8.
6.2.1.3. Si después de que el vehiculo se somete a ensayo, de acuerdo con el anexo 3, punto 3.3.2, diez veces

consecutivas en una serie de mediciones sin registrar ninguna medicién valida porque el motor de combustion
interna (MCI) del vehiculo sigue activo o vuelve a arrancar e interfiere en las mediciones, el vehiculo quedard
exento de este ensayo.
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6.2.2.  Ensayo marcha atrds

6.2.2.1. Cuando se someta a ensayo en las condiciones establecidas en el anexo 3, punto 3.3.3, el vehiculo deberd
emitir un sonido con un nivel de presién actstica global minimo de acuerdo con la columna 5 del cuadro 2
del punto 6.2.8.

6.2.2.2. Si después de que el vehiculo se somete a ensayo, de acuerdo con el anexo 3, punto 3.3.3, diez veces
consecutivas en una serie de mediciones sin registrar ninguna medicién vélida porque el MCI sigue activo
o vuelve a arrancar e interfiere en las mediciones, el vehiculo quedard exento de este ensayo.

6.2.3.  Cambio de frecuencia para expresar aceleracién y desaceleracién

6.2.3.1. La intencion del cambio de frecuencia es informar acdsticamente a los usuarios de la carretera del cambio en
la velocidad del vehiculo.

6.2.3.2. Cuando el ensayo se realice en las condiciones establecidas en el anexo 3, punto 4, al menos un tono dentro
de la banda de frecuencias, indicado en el punto 6.2.8, emitido por el vehiculo variard proporcionalmente con
la velocidad dentro de cada relacion de transmisién en una media de un 0,8 % como minimo por 1 km/h en
el rango de velocidades de 5 km/h a 20 km/h, inclusive cuando se circule hacia delante. En caso de que
cambie més de una frecuencia, solo un cambio de frecuencia necesita cumplir los requisitos.

6.2.4.  Sonido con el vehiculo parado

El vehiculo podrd emitir un sonido cuando esté parado.

6.2.5.  Sonidos que el conductor puede elegir

El fabricante del vehiculo podrd definir otros sonidos que pueden ser seleccionados por el conductor; cada
uno de ellos cumplird lo dispuesto en los puntos 6.2.1 a 6.2.3.

6.2.6.  Funcién de pausa

El fabricante podra instalar una funcién de desactivacién temporal del SAAV. Queda prohibida cualquier otra
funci6n de desactivacién que no se ajuste a las especificaciones que figuran a continuacion.

6.2.6.1. El mando de la funci6én estard colocado de forma que el conductor pueda accionarlo en una posicién sentada
normal.

6.2.6.2. En caso de que se active la funcién de pausa, la suspension del SAAV debe sefialarse claramente al conductor.

6.2.6.3. El SAAV deberd volver a activarse cuando el vehiculo se vuelva a arrancar después de cada parada.

6.2.6.4. Manual de informacién del propietario

Si se instala una funcién de pausa, el fabricante proporcionard al propietario informacién sobre sus efectos
(por ejemplo, en el manual del propietario):

«La funcién de pausa del sistema de aviso actistico de vehiculo (SAAV) no se utilizard excepto cuando sea
evidentemente innecesario emitir sonidos de alerta en la zona circundante y se tenga la certeza de que no hay
peatones cerca.

6.2.7.  Especificaciones sobre el nivel sonoro maximo para los SAAV

Cuando se sometan a ensayo en las condiciones establecidas en el anexo 3, punto 3.3.2, los vehiculos que
estén equipados con un SAAV no emitirdn un nivel sonoro global superior a 75 dB(A) en caso de conduccién
hacia delante (*).

(") El méximo nivel de presién actistica global de 75 dB(A) medido a una distancia de 2 m corresponde al nivel de presion actistica global de
66 dB(A) medido a una distancia de 7,5 m. El valor limite de 66 dB(A) a una distancia de 7,5 m es el valor méximo autorizado méds bajo
en los Reglamentos establecidos en el marco del Acuerdo de 1958.
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6.2.8.  Niveles sonoros minimos
El nivel sonoro medido de conformidad con lo dispuesto en el anexo 3 del presente Reglamento, redondeado
matemdticamente al valor entero mds préximo, tendrd, como minimo, los siguientes valores:
Cuadro 2
Requisitos relativos al nivel sonoro minimo en dB(A)
Ensayo de velocidad Ensayo de velocidad Ensavo marcha atrds
Frecuencia en Hz constante, punto 3.3.2 | constante, punto 3.3.2 yunto 333 !
(10 km/h) (20 km/h) p e
Columna 1 Columna 2 Columna 3 Columna 4 Columna 5
Global 50 56 47
160 45 50
200 44 49
250 43 48
315 44 49
400 45 50
500 45 50
5 630 46 51
Q
S
S 800 46 51
2
[}
g
° 1 000 46 51
s}
g
= 1250 46 51
/m
1 600 44 49
2 000 42 47
2 500 39 44
3150 36 41
4 000 34 39
5000 31 36
7. MODIFICACION Y EXTENSION DE LA HOMOLOGACION DE UN TIPO DE VEHICULO
7.1. Toda modificaciéon del tipo de vehiculo deberd notificarse a la autoridad de homologacién de tipo que
homologb el tipo de vehiculo. Esta podrd, entonces:
7.1.1.  considerar que las modificaciones probablemente no tendrdn consecuencias negativas apreciables y que, en

cualquier caso, el vehiculo sigue cumpliendo los requisitos, o
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7.1.2.
7.2.

7.3.

8.1.

8.2

9.2.

10.

11.

12.

pedir un nuevo informe de ensayo al servicio técnico responsable de realizar los ensayos.

La confirmacién o denegacién de la homologacion se comunicard, especificando las modificaciones, a las
Partes del Acuerdo que apliquen el presente Reglamento, mediante el procedimiento indicado en el
apartado 5.3.

La autoridad de homologacién de tipo que expida la extension de la homologacién asignard un niimero de
serie a cada extension e informard de ello a las demds Partes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente
Reglamento por medio de un formulario de comunicacién conforme al modelo que figura en el anexo 1 del
presente Reglamento.

CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Los procedimientos de conformidad de la produccién se ajustardn a los establecidos en el apéndice 2 del
Acuerdo (E[/ECE[324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2), con los siguientes requisitos:

Los vehiculos homologados con arreglo al presente Reglamento deberdn estar fabricados de forma que se
ajusten al tipo homologado y cumplan los requisitos que figuran en el punto 6.2 anterior.

La autoridad que haya concedido la homologacién de tipo podrd verificar en cualquier momento los métodos
de control de la conformidad aplicados en cada instalacién de produccién. La frecuencia normal de estas verifi-
caciones serd de una vez cada dos afios.

SANCIONES POR FALTA DE CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Podra retirarse la homologacién de un tipo de vehiculo concedida con arreglo al presente Reglamento si no se
cumplen los requisitos expuestos anteriormente.

Si una Parte Contratante del Acuerdo que aplique el presente Reglamento retira una homologacién que habia
concedido anteriormente, deberd informar de ello inmediatamente a las demds Partes Contratantes que
apliquen el presente Reglamento mediante un formulario de comunicacién conforme con el modelo del
anexo 1.

CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

Si el titular de una homologacién cesa completamente de fabricar un tipo de vehiculo homologado con
arreglo al presente Reglamento, informard de ello a la autoridad que concedié la homologacién. Tras la
recepcién de la correspondiente comunicacion, dicha autoridad deberd informar a las demds Partes del
Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento mediante un formulario de comunicaciéon conforme
con el modelo del anexo 1.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Hasta el 30 de junio de 2019, podrd aplicarse la norma ISO 10844:1994 como alternativa a la norma
ISO 10844:2014 para verificar la conformidad de la pista de ensayo conforme a lo descrito en el anexo 3,
punto 2.1.2, del presente Reglamento.

NOMBRES Y DIRECCIONES DE LOS SERVICIOS TECNICOS,RESPONSABLES DE REALIZAR LOS ENSAYOS DE
HOMOLOGACION Y DE LAS AUTORIDADES DE HOMOLOGACION DE TIPO

Las Partes Contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento comunicardn a la Secretaria
de las Naciones Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos responsables de realizar los ensayos
de homologacién y de las autoridades de homologacién de tipo que conceden la homologacién y a las cuales
deberdn remitirse los formularios que certifican la concesion, retirada o denegaciéon de la homologacion
expedidos en otros paises.
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ANEXO 1

COMUNICACION

(formato maximo: A4 [210 x 297 /mmy])

expedida por: Nombre de la Administracién

relativa a (%): la concesién de la homologacion

de un tipo de vehiculo en lo que respecta a sus emisiones actisticas con arreglo al Reglamento n.° 138.

la extensién de la homologacién
la denegacién de la homologacién
la retirada de la homologacién

el cese definitivo de la produccién

N.° de homologacién: N.° de extension:
SECCION1

0.1.  Marca (razdn social del fabricante):

0.2.  Tipo de vehiculo:

0.3.  Medios de identificacion del tipo, si estd marcado en el vehiculo (%):
0.3.1. Ubicacién de estas marcas:

0.4.  Categoria del vehiculo (*):

0.5.  Principio de propulsién (VEP/VEH/VPC/VHPC):

0.6. Nombre de la empresa y direccidn del fabricante:

0.7.  Nombres y direcciones de las plantas de montaje:

0.8.  Nombre y dircccidn del representante del fabricante (en su caso):
SECCION 11

1. Informacién complementaria (si procede): véase la adenda.

2. Servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos:

3. Fecha del informe de ensayo:

4. Niimero del informe de ensayo:

5. Observaciones (en su caso): véase la adenda.

6. Lugar:

7. Fecha:

8. Firma:

9. Motivos de la extension

Anexos:
Expediente de homologacién

Informes de los ensayos

Adenda del formulario de comunicacién n.°...
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Informacién técnica

0.
0.1.
0.2.
0.2.1.
0.3
0.4.
0.5.
0.6.

1.1.2.
1.1.3.
1.2.
1.2.1
1.2.2.
1.2.3.

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.

Generalidades

Marca (razén social del fabricante):

Medios de identificacion del tipo, si estd marcado en el vehiculo (°):
Ubicacion de estas marcas:

Categoria del vehiculo (6):

Nombre de la empresa y direccién del fabricante:

Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso):
Nombres y direcciones de las plantas de montaje:

Informacién complementaria

Motor

. Principio de propulsién (VEP/VEH/VPC/VHPC):

Fabricante de los motores:

Cédigos de los motores asignados por el fabricante:

Descripcion de los SAAV (si procede):
Interruptor de pausa (si/no)

Sonido con el vehiculo parado (si/no)
N.° de sonidos que puede elegir el conductor (1/2/3/...)

Resultados de los ensayos

Nivel actistico del vehiculo en MOVIMIeNto: ....cuueeeeuneeeerecennnee dB(A)a 10 km/h
Nivel actstico del vehiculo en movimiento: ........oeeeeeeeeseeenes dB(A) a 20 km/h
Nivel actistico del vehiculo en movimiento: .......coeeeeee.. dB(A) en marcha atrds
Cambio de frecuencia: % [km/h
Observaciones

Ficha de informacién técnica (7)

0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.3.1.
0.4.
0.5.
0.6.
0.8.

1.1.
1.3.
1.3.3.
1.6.

2.4.

Generalidades

Marca (razén social del fabricante):

Tipo
Medios de identificacion del tipo, si estd marcado en el vehiculo (%):

Ubicacién de estas marcas:

Categoria del vehiculo (°):

Nombre de la empresa y direccién del fabricante:

Nombre y direccién del representante del fabricante (en su caso):

Nombres y direcciones de las plantas de montaje:

Caracteristicas generales de construccién del vehiculo

Fotografias o dibujos de un vehiculo representativo:

Niimero de ejes y de ruedas (19):

Ejes motores (niimero, localizaci6n, interconexion):

Ubicacién y disposicion de los motores:

Masas y dimensiones (!!) (en kg y mm) (con referencia a los dibujos, en su caso):

Gama de dimensiones generales del vehiculo:
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2.4.1 Bastidor sin carrocerfa:

2.4.1.1. Longitud:

2.4.1.2.  Anchura:

2.4.2.  Bastidor con carroceria

2.4.2.1. Longitud:

2.4.2.2.  Anchura:

2.6. Masa en orden de marcha
minima y maxima:

3. Motor (1%)

3.1 Fabricante de los motores:

3.1.1 Cédigos de los motores asignados por el fabricante (marcados en los motores, o por otros medios de
identificacion):

3.3. Motor eléctrico

3.3.1.  Tipo del motor eléctrico (bobinado, excitacidn):

3.4. Combinacién de motores de combustién o eléctricos:

3.4.4.  Motor eléctrico (describase cada tipo de motor eléctrico por separado)

3.4.4.1. Marca:

3.4.4.2. Tipo:

3.4.4.3. Potencia maxima: ........... kw

6. Suspensién

6.6. Tamafio de los neumaticos

6.6.2.  Limites supetior e inferior de los radios de rodadura

6.6.2.1. Ejel:

6.6.2.2. Eje2:

6.6.2.3. Eje3:

6.6.2.4. Eje 4:

etc.

9. Carroceria

9.1. Tipo de carroceria:

9.2. Materiales utilizados y métodos de fabricacién:

12. Varios

12.5. Informacién detallada de los materiales y componentes que influyen en las emisiones actsticas del vehiculo (si no estd
incluida en otros puntos):

17. SAAV (en su caso)

17.1. Tipo del SAAV (altavoz, ...):

17.1.1. Marca:

17.1.2.  Tipo:

17.1.3.  Caracteristicas geométricas (longitud y didmetro internos)

17.2. Los documentos siguientes se adjuntan a la presente Comunicacion:

17.2.1. ... dibujos de instalacion de los dispositivos de emisiones acusticas,
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17.2.2.

17.2.3.

Firma:

Cargo en la empresa:

Fecha:

dibujos y esquemas que indiquen las posiciones de instalacién y
caracteristicas de las partes de la estructura en las que se instalan los dispositivos.

vistas generales de la parte delantera del vehiculo y del compartimento en el que se halla el dispositivo y descripcién de los
materiales de los componentes.

(") Ndmero distintivo del pais que ha concedido, extendido, denegado o retirado la homologacién (véanse las disposiciones sobre homologacion en
el Reglamento).
() Tachese lo que no proceda.

Si el medio de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para describir el tipo de vehiculo al que se aplica el certificado de

homologacién de tipo, dichos caracteres se representardn en la documentacién con el simbolo «?» (por ejemplo, ABC??12372?).

(% Tal como se define en R.E.3.

() Si el medio de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para describir el tipo de vehiculo al que se aplica el certificado de
homologacién de tipo, dichos caracteres se representardn en la documentacién con el simbolo «?» (por ejemplo, ABC??12372?).

e

Tal como se define en R.E. 3.
Los fabricantes podrdn crear automdticamente esta ficha de caracteristicas técnicas seleccionando los elementos pertinentes del cuadro

consensuado. Dichos elementos aparecerdn en la ficha de caracter{sticas técnicas con los mismos niimeros que en el cuadro. Por lo tanto, la
numeracién de los elementos en la ficha de caracteristicas técnicas puede no ser necesariamente continua.

() Si el medio de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para describir el tipo de vehiculo al que se aplica el certificado de
homologacién de tipo, dichos caracteres se representardn en la documentacién con el simbolo «?» (por ejemplo, ABC??12372?).

() Tal como se define en R.E.3.

)
(") )
b)
9

Unicamente para definir los «vehiculos todoterreno.

Norma ISO 612: 1978. Vehiculos automéviles. Dimensiones de los automéviles y vehiculos remolcados. Denominaciones y definiciones.
Cuando exista una versién con cabina normal y otra con cabina litera, indiquense las dimensiones y masas de ambas.

Especifiquense los equipos opcionales que afecten a las dimensiones del vehiculo.

(*3) En caso de vehiculos que puedan funcionar con gasolina, gaséleo, etc., o también en combinacién con otro combustible, deberdn repetirse los
puntos. En el caso de motores y sistemas no convencionales, el fabricante deberd facilitar datos equivalentes a los mencionados aqui.
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ANEXO 2

CONFIGURACIONES DE LAS MARCAS DE HOMOLOGACION

MODELO A

(Véase el punto 5.4 del presente Reglamento)

@3}@ 138 R -002439 s

a = 8 mm min.

Esta marca de homologacién colocada en un vehiculo indica que el tipo de vehiculo en cuestién, por lo que concierne
a su audibilidad, ha sido homologado en los Paises Bajos (E 4) con arreglo al Reglamento n.c 138, con el niimero de

homologacion 002439.

Los dos primeros digitos del nimero de homologacién indican que el Reglamento n.° 138 ya incluia la serie 00 de
modificaciones en el momento de concederse la homologacion.

MODELO B

(Véase el punto 5.5 del presente Reglamento)

A

138 00 ao |
33 | 011628 [tw =

a = 8 mm min.

Esta marca de homologacién colocada en un vehiculo indica que el tipo de vehiculo en cuestién ha sido homologado en
los Paises Bajos (E 4) con arreglo a los Reglamentos n.>s 138 y 33 (). Los dos primeros digitos de los niimeros de
homologacién indican que, en las fechas en que se concedieron las homologaciones respectivas, el Reglamento n.c 138
incluia la serie 00 de modificaciones, mientras que el Reglamento n.° 33 inclufa la serie 01 de modificaciones.

(") Elsegundo nimero se ofrece inicamente a modo de ejemplo.
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ANEXO 3

METODOS E INSTRUMENTAL PARA MEDIR EL SONIDO EMITIDO POR LOS VEHICULOS DE MOTOR

1. INSTRUMENTAL
1.1. Instrumentos de medicion actstica
1.1.1.  Generalidades

Para medir el nivel de presién acustica se utilizard un sonémetro o un sistema de medicién equivalente que
cumpla los requisitos de los instrumentos de la clase 1 (incluida la pantalla antiviento recomendada, si se
utiliza). Dichos requisitos figuran descritos en la norma CEI 61672-1-2013.

Deberd comprobarse todo el sistema de medicion mediante un calibrador actistico que cumpla los requisitos
relativos a los calibradores actsticos de la clase 1 de conformidad con la norma CEI 60942-2003.

Las mediciones se llevardn a cabo utilizando la ponderacion temporal «F» del instrumento de medicién actstica
y la ponderacion frecuencial «A» también descritas en la norma CEI 61672-1-2013. Si se utiliza un sistema que
incluye una supervisién periddica del nivel de presién actistica con ponderacion A, debe efectuarse una lectura
a un intervalo no superior a 30 ms.

Cuando se realicen mediciones para tercios de octava, la instrumentacién cumplird todos los requisitos de la
norma CEI 61260-1-2014, clase 1. Cuando se lleven a cabo mediciones de desplazamiento de frecuencia, el
sistema digital de grabacién del sonido tendrd, como minimo, una cuantificacién de 16 bits. El indice de
muestreo y el rango dindmico serdn adecuados a la sefial de interés.

El instrumental deberd mantenerse y calibrarse siguiendo las instrucciones de su fabricante.

1.1.2.  Calibracién

Al comienzo y al final de cada sesién de mediciones se comprobard todo el sistema de medicion actistica
mediante un calibrador actstico, segiin se describe en el punto 1.1.1. Sin ningtin otro ajuste, la diferencia entre
los valores indicados serd inferior o igual a 0,5 dB(A). Si se supera este valor, deberdn desecharse los resultados
de las mediciones obtenidas después del anterior control satisfactorio.

1.1.3.  Conformidad con los requisitos

Una vez al afio se verificard la conformidad del calibrador actstico con los requisitos de la norma CEI
60942-2003. La conformidad del instrumental con los requisitos de la norma CEI 61672-3-2013 se verificard
al menos cada 2 afios. Todo ensayo de verificacién de la conformidad serd realizado por un laboratorio
autorizado para efectuar calibraciones con arreglo a las normas apropiadas.

1.2. Instrumental para medir la velocidad

La velocidad del vehiculo en carretera se medird con instrumentos que tengan una precision minima de
+ 0,5 km/h cuando se utilicen dispositivos de medicion continua.

Si en el ensayo se realizan mediciones de velocidad independientes, el instrumental deberd respetar limites de
especificacién de, como minimo, * 0,2 km/h.

1.3. Instrumental meteoroldgico

El instrumental meteorolégico utilizado para supervisar las condiciones ambientales durante el ensayo serd
conforme a las especificaciones siguientes:

a) * 1 °C o menos para un dispositivo de medicién de la temperatura;

b) * 1,0 m/s para un dispositivo de medicion de la velocidad del viento;

+

¢) * 5 hPa para un dispositivo de la presion barométrica;

d) £ 5 % para un dispositivo de medicién de la humedad relativa.
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2. ENTORNO ACUSTICO, CONDICIONES METEOROLOGICAS Y RUIDO DE FONDO
2.1. Lugar de ensayo
2.1.1.  Generalidades

Las especificaciones del lugar de ensayo proporcionan el entorno actistico necesario para llevar a cabo los
ensayos de vehiculos contemplados en este Reglamento. Los entornos interiores y exteriores de ensayo que
cumplen las especificaciones del presente Reglamento proporcionan entornos acusticos equivalentes y producen
resultados que tienen la misma validez.

2.1.2.  Ensayo al aire libre

El lugar de ensayo deberd ser basicamente llano. La estructura y la superficie de la pista de ensayo deberdn
cumplir los requisitos de la norma ISO 10844:2014.

En un radio de 50 m alrededor del centro de la pista no habrd ningtin objeto reflectante de gran tamafio como
cercas, rocas, puentes o edificios. La pista de ensayo y la superficie del lugar estardn secas y limpias de
materiales absorbentes como nieve en polvo o fragmentos sueltos.

Cerca de los micréfonos no deberd haber ningtin obstdculo que pueda influir en el campo aciistico, y no deberd
haber nadie colocado entre el micréfono y la fuente de ruido. La persona que observe el instrumento de
medicién deberd estar situada de manera que no influya en las indicaciones de este. Los micréfonos se
colocardn como se indica en las figuras 1.

2.1.3.  Ensayos de interior en sala semianecoica o anecoica

El presente punto especifica las condiciones aplicables al someter a ensayo un vehiculo, bien funcionando como
lo harfa en carretera con todos los sistemas operativos, bien funcionando en un modo en el cual solo sea
operativo el SAAV.

Las instalaciones de ensayo deberdn cumplir los requisitos de la norma ISO 26101:2012, con los siguientes
criterios de cualificacién y requisitos de medicién apropiados para el presente método de ensayo.

El espacio considerado semianecoico serd conforme a las caracteristicas que aparecen en la figura 3.

Para que el espacio pueda considerarse semianecoico, se realizard la evaluacion siguiente:

a) Se colocard una fuente de sonido en el suelo, en medio del espacio supuestamente anecoico;

b) La fuente de sonido suministrard una banda ancha para la medicién;

¢) La evaluacion se llevard a cabo en bandas de tercio de octava;

d) Para la evaluacion, los micréfonos estardn ubicados en una linea desde el emplazamiento de la fuente a cada
posicién de los micréfonos utilizados para la medicion en el presente Reglamento, como se muestra en la
figura 3. Esto es lo que corrientemente se denomina disposicion transversal de los micréfonos;

) Se utilizard un minimo de 10 puntos para la evaluacion en la linea transversal de cada micréfono;

f) Las bandas de tercio de octava utilizadas para determinar el cardcter semianecoico del espacio se
establecerdn de forma que abarquen el rango espectral de interés.

La instalacién de ensayo deberdn tener una frecuencia de corte, definida en la norma ISO 26101:2012, inferior
a la frecuencia de interés. La frecuencia mds baja de interés es la frecuencia por debajo de la cual no hay ningin
contenido de sefial pertinente para la medicién de las emisiones actisticas del vehiculo sometido a ensayo.

Cerca de los micréfonos no deberd haber ningtin obstdculo que pueda influir en el campo actstico, y no deberd
haber nadie colocado entre el micréfono y la fuente de ruido. La persona que observe el instrumento de
medicion deberd estar situada de manera que no influya en las indicaciones de este. Los micréfonos se
colocardn como se indica en las figuras 2.



L 9/48

Diario Oficial de la Unién Europea 13.1.2017

2.2.

2.3.

Condiciones meteoroldgicas

Se especifican las condiciones meteoroldgicas a fin de proporcionar un rango de temperaturas normales de
funcionamiento y para evitar lecturas anormales debido a unas condiciones ambientales extremas.

En el intervalo de medicién se registrardn los valores representativos de la temperatura, la humedad relativa y la
presion barométrica.

Los instrumentos meteoroldgicos proporcionaran datos representativos del lugar de ensayo y estardn adyacentes
a la zona de ensayo a una altura representativa de la altura del micréfono de medicion.

Las mediciones se efectuardn cuando la temperatura ambiente del aire esté entre 5 ° y 40 °C.

En caso necesario, la temperatura ambiente puede limitarse a un rango de temperaturas mds pequefio, de
manera que todas las funciones principales del vehiculo que pueden reducir las emisiones acisticas de este
(p. ¢j., paradafarranque, propulsion hibrida, propulsion por baterfa, funcionamiento de las pilas de combustible)
puedan funcionar de acuerdo con las especificaciones del fabricante.

No se llevardn a cabo los ensayos si la velocidad del viento, incluidas las rdfagas, a la altura del micréfono
sobrepasa los 5 m/s durante el intervalo de medicién.

Ruido de fondo
Criterios para medir el nivel de presion actstica con ponderacién A

El ruido de fondo, o ruido ambiental, se medird durante un minimo de 10 segundos. A fin de calcular el ruido
de fondo declarado, se utilizard una segunda muestra de 10 segundos tomada de dichas mediciones, cercio-
randose de que la muestra de 10 segundos seleccionada sea representativa del ruido de fondo en ausencia de
toda perturbacién transitoria. Las mediciones se efectuardn con los mismos micréfonos utilizados en el ensayo,
ubicados en las mismas posiciones.

Cuando los ensayos se realicen en una instalacién interior, se declarard como ruido de fondo el emitido por el
banco de rodillos, el banco dinamométrico u otros equipos del laboratorio de ensayo, sin el vehiculo instalado
o presente, incluido el ruido provocado por la ventilacion de la instalacion y la refrigeracion del vehiculo.

El nivel médximo de presién actistica con ponderacion A registrada por ambos micr6fonos durante la segunda

muestra de 10 segundos se declarard como ruido de fondo, L, para los micréfonos de izquierda y de derecha.

Para cada muestra de 10 segundos en cada micréfono, se declarard el rango de méximo a minimo del ruido de
fondo, ALy, oo

Asimismo, se declarard el espectro de frecuencias del tercio de octava, correspondiente al nivel maximo de
ruido de fondo declarado en el micréfono con el mayor nivel de fondo.

Como ayuda para la medicién y notificacién de ruidos de fondo, véase el diagrama de flujo de la figura 4 del
apéndice del presente anexo.

Criterios de correccién de la medicién del nivel de presion actistica con ponderacién A del vehiculo

Dependiendo del nivel y del rango del valor maximo al valor minimo del ruido de fondo representativo del
nivel de la presién actstica con ponderacién A en un periodo de tiempo determinado, el resultado medido de
ensayo j en una condicién de ensayo, L, se corregird con arreglo al cuadro que figura mds adelante a fin de
obtener el nivel corregido de ruido de fondo L Salvo indicacién en sentido contrario, L =L L

‘testcort,j* testcorr,j testj  “corr

Las correcciones de las mediciones del ruido de fondo solo son vilidas cuando el rango de los niveles maximo
a minimo de presion actistica con ponderacién A del ruido de fondo sea igual o menor que 2 dB(A).
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En todos los casos en que el rango de los niveles maximo a minimo de ruido de fondo sea superior a 2 dB(A),
el nivel méximo de ruido de fondo se situard 10 dB(A) o mds por debajo del nivel de la medicién. Cuando el
rango del valor mdximo al valor minimo del ruido de fondo sea superior a 2 dB(A) y el nivel del ruido de
fondo se encuentre menos de 10 dB(A) por debajo de la medici6n, no serd posible obtener una medicién valida.

Cuadro 3

Correccién del nivel de ruido de fondo al medir el nivel de presién aciistica con ponderacién A del
vehiculo

Correccion del ruido de fondo

Rango del valor mdximo al valor mi-

nimo del ruido de fondo representativo
del nivel de presién actistica de fondo
con ponderacién A durante un periodo

Nivel de presion actstica del resultado
del ensayo j menos el nivel de ruido de
fondo

Correccién en dB(A)
L

‘corr

de tiempo definido AL =L

i = Ly, en dB(A)
ALy, ,, en dB(A)

test,|

— AL > 10 No se precisa correccién alguna.

8 <AL <10 0,5

6 <AL<38 1,0

45<AL<6 1,5

3<AL <45 2,5

No puede declararse ninguna me-

AL <3 dicién valida.

Si se observa un pico de sonido que obviamente es ajeno al nivel general de presién actistica, no se tendrd en
cuenta dicha medicion.

Como ayuda para los criterios de correccién de las mediciones, véase el diagrama de flujo de la figura 4 del
apéndice del presente anexo.

Requisitos relativos al ruido de fondo al analizar bandas de tercio de octava

Al analizar tercios de octava con arreglo al presente Reglamento, el nivel de ruido de fondo en cada tercio de
octava de interés, analizado con arreglo al punto 2.3.1, deberd ser, al menos, 6 dB(A) inferior a la medicién del
vehiculo o SAAV objeto de ensayo en cada banda de tercio de octava correspondiente. El nivel de presion
acustica con ponderacién A del ruido de fondo deberd ser, como minimo, 10 dB(A) inferior a la medicién del
vehiculo o SAAV objeto de ensayo.

No se permite la compensacion del ruido de fondo para las mediciones de bandas de tercio de octava.

Como ayuda para los requisitos relativos al ruido de fondo al analizar en bandas de tercio de octava, véase el
diagrama de flujo de la figura 6 del apéndice del presente anexo.

3. PROCEDIMIENTOS DE ENSAYO RELATIVO AL NIVEL SONORO DE LOS VEHICULOS
3.1. Posiciones de los micréfonos

La distancia desde las posiciones de los micréfonos en la linea de micréfonos PP’ a la linea de referencia CC’
perpendicular, segiin se indica en las figuras 1 y 2, en la pista de ensayo o en una instalacién interior de
ensayos serd de 2,0 m = 0,05 m.

Los micréfonos estardn situados 1,2 m = 0,02 m por encima del suelo. La direcciéon de referencia para las
condiciones de campo libre, seglin se especifica en la norma CEI 61672-1:2013, deberd ser horizontal y
dirigirse perpendicularmente a la linea CC’ de la trayectoria del vehiculo.
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.3.

Condiciones relativas al vehiculo
Condiciones generales

El vehiculo sometido a ensayo serd representativo de los vehiculos que vayan a comercializarse, segin
especifique el fabricante con el acuerdo del servicio técnico, a fin de cumplir los requisitos del presente
Reglamento.

Las mediciones se efectuardn sin remolque, salvo en el caso de vehiculos inseparables.

En el caso de vehiculos VEH/VHPC, el ensayo se realizard en el modo mds eficiente desde el punto de vista
energético con el fin de evitar que vuelva a arrancar el MCI, por ejemplo se apagardn todos los sistemas de
sonido, entretenimiento, comunicacién y navegacion.

Antes de comenzar las mediciones, se pondra el vehiculo en condiciones normales de funcionamiento.

Estado de carga de las baterfas

En caso de contar con baterfas de propulsion, estas estardn lo suficientemente cargadas como para permitir el
funcionamiento de todas las funciones clave con arreglo a las especificaciones del fabricante. La temperatura de
las baterias de propulsién estard dentro de sus ventanas de temperatura de componente a fin de permitir el
funcionamiento de todas las funciones que pueden reducir las emisiones actsticas de los vehiculos. Cualquier
otro tipo de sistema recargable de almacenamiento de energia estara listo para funcionar durante el ensayo.

Funcionamiento multimodo

Si el vehiculo estd equipado con varios modos de funcionamiento que el conductor puede seleccionar, se elegird
el modo que proporcione el nivel més bajo de emisiones sonoras en las condiciones de ensayo del punto 3.3.

Si el vehiculo ofrece multiples modos de funcionamiento que el vehiculo selecciona automdticamente, es
responsabilidad del fabricante determinar la manera correcta de realizar los ensayos a fin de conseguir el nivel
mds bajo de emisiones sonoras.

En aquellos casos en que no sea posible determinar el modo de funcionamiento del vehiculo que proporcione
el nivel mds bajo de emisiones sonoras, se someterdn a ensayo todos los modos y se utilizard el modo que
proporcione el resultado de ensayo mds bajo para declarar las emisiones sonoras del vehiculos de conformidad
con el presente Reglamento.

Masa de ensayo del vehiculo

Las mediciones se realizardn en vehiculos con la masa en orden de marcha y un margen de tolerancia del 15 %.

Seleccién y estado de los neumaticos

El fabricante del vehiculo seleccionard los neumadticos instalados en el vehiculo, que se corresponderdn con uno
de los tamafios y tipos que este haya designado para el vehiculo.

La presion de los neumdticos deberd ser la recomendada por el fabricante del vehiculo para la masa de ensayo
de este.

Condiciones de funcionamiento
Generalidades

Para cada condicién de funcionamiento, el vehiculo podrd someterse a ensayo tanto al aire libre como en el
interior.

Para los ensayos de velocidad constante y de marcha atrés, el vehiculo podrd someterse a ensayo en movimiento
o bien en una condicién de funcionamiento simulado. En el caso de funcionamiento simulado del vehiculo, se
aplicaran sefiales al vehiculo para simular su funcionamiento real.

Cuando el vehiculo esté equipado con un motor de combustién interna, este estard apagado.
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3.3.2. Ensayos de velocidad constante
Estos ensayos se realizardn con el vehiculo desplazdndose hacia delante o con la velocidad del vehiculo
simulada mediante una sefial externa dirigida al SAAV con el vehiculo parado.

3.3.2.1. Ensayos de velocidad constante con el vehiculo desplazandose hacia delante
Para un vehiculo sometido a ensayo en una instalacién al aire libre, la trayectoria del eje del vehiculo deberd
seguir la linea CC’ lo mds cerca posible a la velocidad constante v, durante todo el ensayo. El plano delantero
del vehiculo deberd cruzar la linea AA’ al inicio del ensayo y el plano trasero del vehiculo deberd cruzar la linea
BB’ al final del ensayo, como se muestra en la figura la. Para determinar el momento en que el vehiculo cruza
la linea BB’, no se tendrd en cuenta ninglin remolque que no pueda separarse ficilmente del vehiculo tractor.
El vehiculo sometido a ensayo en una instalacién interior estard situado de forma que el plano delantero del
vehiculo esté en la linea PP’, como se muestra en la figura 2a. El vehiculo deberd mantener una velocidad
constante de ensayo, v,.,, durante al menos 5 segundos.
Para una condicién de ensayo de velocidad constante de 10 kmj/h, la velocidad de ensayo v, serd de 10 km/h
+ 2 km/h.
Para una condicién de ensayo de velocidad constante de 20 km/h, la velocidad de ensayo v, serd de 20 km/h
+ 1 kmj/h.
En el caso de vehiculos con transmision automdtica, el selector de marchas se colocard segin indique el
fabricante para la conduccién normal.
En el caso de vehiculos de transmisién manual, la palanca de cambios se colocard en la marcha més alta que
pueda alcanzar la velocidad objetivo del vehiculo con el motor a un régimen constante.

3.3.2.2. Ensayos de velocidad constante simulados mediante una sefial externa dirigida al SAAV con el vehiculo parado
El vehiculo sometido a ensayo en una instalacion al aire libre o interior estard situado de forma que el plano
delantero del vehiculo esté en la linea PP’, como se muestra en la figura 2b. El vehiculo deberd mantener una
velocidad constante de ensayo simulada, v, durante al menos 5 segundos.
Para una condicién de ensayo de velocidad constante de 10 km/h, la velocidad de ensayo simulada, v, serd de
10 km/h £ 0,5 km/h.
Para una condicion de ensayo de velocidad constante de 20 km/h, la velocidad de ensayo simulada, v,., serd de
20 km/h % 0,5 km/h.

3.3.3.  Ensayos marcha atrds
Estos ensayos podrdn realizarse con el vehiculo desplazdndose hacia atrds o con la velocidad del vehiculo
simulada mediante una sefial externa dirigida al SAAV con el vehiculo parado.

3.3.3.1. Ensayos marcha atrds en movimiento

Para un vehiculo sometido a ensayo en una instalacién al aire libre, la trayectoria del eje del vehiculo deberd
seguir la linea CC’ lo mds cerca posible a la velocidad constante v, durante todo el ensayo. El plano trasero del
vehiculo deberd cruzar la linea AA’ al inicio del ensayo y el plano delantero del vehiculo deberd cruzar la linea
BB’ al final del ensayo, como se muestra en la figura 1b. Para determinar el momento en que el vehiculo cruza
la linea BB’, no se tendrd en cuenta ninglin remolque que no pueda separarse ficilmente del vehiculo tractor.

El vehiculo sometido a ensayo en una instalacion interior estard situado de forma que el plano trasero del
vehiculo esté en la linea PP’, como se muestra en la figura 2b. El vehiculo deberd mantener una velocidad
constante de ensayo, v,,,, durante al menos 5 segundos.

test?

Para una condicién de ensayo de velocidad constante de 6 kmj/h, la velocidad de ensayo v, serd de 6 km/h

+ 2 km/h.

test

En el caso de vehiculos con transmision automatica, el selector de marchas se colocard segiin indique el
fabricante para la conducciéon normal hacia atrds.

En el caso de vehiculos de transmisién manual, la palanca de cambios se colocard en la marcha atrds més alta
que pueda alcanzar la velocidad objetivo del vehiculo con el motor a un régimen constante.
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3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.4.

3.5.

4.1.

Ensayo marcha atrds simulado mediante una sefial externa dirigida al SAAV con el vehiculo parado

El vehiculo sometido a ensayo en una instalacion al aire libre o interior estard situado de forma que el plano
trasero del vehiculo esté en la linea PP’, como se muestra en la figura 2b. El vehiculo deberd mantener una
velocidad constante de ensayo simulada, v,.,, durante al menos 5 segundos.

test?

Para una condicién de ensayo de velocidad constante de 6 km/h, la velocidad de ensayo simulada v, serd de

6 kmfh £ 0,5 km/h.

Ensayo marcha atrds con el vehiculo parado

El vehiculo sometido a ensayo en una instalacion al aire libre o interior estard situado de forma que el plano
trasero del vehiculo esté en la linea PP’, como se muestra en la figura 2b.

El mando de seleccién de marchas del vehiculo estard en la posicion de marcha atrds y se soltard el freno para
el ensayo.

Resultados de las mediciones y valores declarados
Se llevaran a cabo, como minimo, cuatro mediciones en cada condicién de ensayo en ambos lados del vehiculo.

Para el célculo del resultado intermedio o final se utilizardn los cuatro primeros resultados de medicién
consecutivos que sean vilidos para cada condicién de ensayo, dentro de 2,0 dB(A) por lado, suprimiendo los
resultados no vélidos.

Si se observa un pico de sonido que obviamente es ajeno al nivel general de presién actistica, no se tendrd en
cuenta dicha medicion. Para realizar las mediciones de un vehiculo en movimiento (hacia adelante y marcha
atrds) al aire libre, el nivel mdximo de presion actistica con ponderacién A indicado en cada pasada del vehiculo
entre AA" y PP’ (L) se anotard para cada posicién del micréfono hasta el primer digito significativo después
de la coma (por ejemplo, XX,X). Para realizar las mediciones de un vehiculo en movimiento en el interior y en
condicién de parado (hacia adelante y marcha atrds), se anotard, hasta el primer digito significativo después de
la coma (por ejemplo, XX,X), el nivel maximo de presion actistica con ponderacién A indicado en cada periodo

de 5 segundos para cada posicion del micréfono, L

testj

L. se corregird de acuerdo con el punto 2.3.2 a fin de obtener L

test,j ‘testcort,j”

Para cada nivel mdximo de presién actstica con ponderacién A se declarard el correspondiente espectro de
tercio de octava para cada posicién de micréfono. No se aplicard ninguna correccion del ruido de fondo
a ningln resultado medido de tercio de octava.

Recopilacién de datos y resultados declarados

Para cada condicién de ensayo descrita en el punto 3.3, se redondeardn al primer decimal los resultados con
correccién del ruido de fondo, Ly,.; ¥ los espectros correspondientes de tercio de octava de cada lado del
vehiculo de forma individual.

testcort,

Los resultados finale}s del.nivel de presion acustica con ponderacién A L 1o, Lo 20 ¥ Lieverse qUE }}ay que declarar
serdn los valores mds bajos de las dos medias de ambos lados, redondeados al valor entero mds préximo. Los
espectros de tercio de octava finales que hay que declarar serdn los correspondientes al mismo lado que el nivel
de presion actstica con ponderacion A declarado.

PROCEDIMIENTOS DE ENSAYO PARA EL CAMBIO DE FRECUENCIA
Generalidades

Las disposiciones en materia de cambio de frecuencia que se establece en el punto 6.2.3 del texto principal
deberdn comprobarse utilizando uno de los siguientes métodos de ensayo, elegido por el fabricante:

Método A  Ensayo del vehiculo completo en movimiento en una pista de ensayo al aire libre

Método B Ensayo del vehiculo completo parado en una pista de ensayo al aire libre con simulacién del movi-
miento del vehiculo dirigida al SAAV mediante un generador externo de sefiales
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4.2.

4.3.

Método C Ensayo del vehiculo completo en movimiento en una instalacion interior en un banco dinamomé-
trico

Método D Ensayo del vehiculo completo parado en una instalacién interior con simulacién del movimiento
del vehiculo dirigida al SAAV mediante un generador externo de sefiales

Método E  Ensayo del SAAV, sin vehiculo, en una instalacién interior con simulaciéon del movimiento del ve-
hiculo dirigida al SAAV mediante un generador externo de sefiales

Los requisitos de la instalacién de ensayo, asi como las especificaciones del vehiculo y de la configuracion del
ensayo son las mismas que las establecidas en los apartados 1, 2, 3.1 y 3.2 del presente anexo de acuerdo con
el método de ensayo seleccionado, a menos que los puntos siguientes prevean especificaciones diferentes
o adicionales.

No se aplicard ninguna correccién del ruido de fondo a ninguna medida. Debe prestarse una atencion especial
a las mediciones al aire libre. Se evitard cualquier interferencia del ruido de fondo. Si se observa un pico de
sonido que obviamente es ajeno a la sefial general, no se tendrd en cuenta dicha medicién.

Instrumentacion y tratamiento de las sefiales

El fabricante y el servicio técnico consensuardn la configuracion del analizador a fin de proporcionar datos con
arreglo a estos requisitos.

El sistema de andlisis del sonido deberd ser capaz de efectuar un andlisis espectral en una frecuencia de
muestreo y en un rango de frecuencias que contenga todas las frecuencias de interés. La resolucién de la
frecuencia serd lo suficientemente precisa como para distinguir entre las frecuencias de las distintas condiciones
de ensayo.

Métodos de ensayo
Método A: instalacion al aire libre y vehiculo en movimiento

Se hard funcionar el vehiculo en la misma instalacién de ensayo al aire libre y de acuerdo con las mismas
condiciones generales de funcionamiento que en el caso de los ensayos de velocidad constante del vehiculo
(punto 3.3.2).

Las emisiones sonoras del vehiculo se medirdn a velocidades objetivo de 5 km/h a 20 km/h en incrementos de
5 km/h con una tolerancia de £ 2 km/h en el caso de la velocidad inferior o igual a 10 km/h y de + 1 km/h
para otras velocidades. La velocidad de 5 km/h serd la velocidad objetivo mds baja. Si el vehiculo no puede
circular a esta velocidad con la precision citada, en su lugar se utilizard la velocidad mds baja posible inferior
a 10 km/h.

Método B y método D: instalaci6n al aire librefinterior y vehiculo parado

El vehiculo se hard funcionar en una instalacién de ensayo en la cual el vehiculo pueda aceptar una sefial
externa de velocidad dirigida al SAAV que simule el funcionamiento del vehiculo. Los micréfonos estardn
colocados de la misma forma que en las condiciones de ensayo del vehiculo completo especificadas en la
figura 2a. El plano delantero del vehiculo se hallard en la linea PP’.

Las emisiones sonoras del vehiculo se medirdn a las velocidades simuladas de 5 km/h a 20 kmjh en
incrementos de 5 km/h con una tolerancia de + 0,5 km/h para cada velocidad de ensayo.

Método C: instalacion interior y vehiculo en movimiento

El vehiculo estard en una instalacién de ensayo interior en la cual pueda funcionar en un banco dinamométrico
del mismo modo que al aire libre. Todos los micréfonos estardn colocados de la misma forma que en las
condiciones de ensayo del vehiculo especificadas en la figura 2a. El plano delantero del vehiculo se hallard en la
linea PP’.

Las emisiones sonoras del vehiculo se medirdn a velocidades objetivo de 5 km/h a 20 km/h en incrementos de
5 km/h con una tolerancia de + 2 km/h en el caso de la velocidad inferior o igual a 10 km/h y de + 1 km/h
para otras velocidades. La velocidad de 5 kmjh serd la velocidad objetivo mds baja. Si el vehiculo no puede
circular a esta velocidad con la precisién citada, en su lugar se utilizard la velocidad mds baja posible inferior
a 10 km/h.
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4.3.4. Método E
El SAAV estard montado de manera rigida en una instalacion interior utilizando el equipo indicado por el
fabricante. El micr6fono del instrumento de medicion se situard a una distancia de 1 m del SAAV en la
direccién en que el nivel sonoro subjetivo sea mayor y a una altura correspondiente aproximadamente a la de
la radiacién actistica del SAAV.
Las emisiones sonoras se medirdn a las velocidades simuladas de 5 km/h a 20 km/h en incrementos de 5 km/h
con una tolerancia de + 0,5 km/h para cada velocidad de ensayo.

4.4. Lecturas de las mediciones

4.4.1. Método de ensayo A
Se efectuardn al menos cuatro mediciones en cada velocidad especificada en el punto 4.3.1. El sonido emitido
se registrard durante cada pasada del vehiculo entre AA’ y BB’ para cada posicién del micréfono. De cada
muestra de medicion se extraerd un segmento tomado de AA’ hasta 1 m antes de PP’ para un andlisis comple-
mentario.

4.42. Métodos de ensayo B, C, D y E
El sonido emitido se medird en cada velocidad especificada en los puntos anteriores correspondientes durante
un minimo de 5 segundos.

4.5. Tratamiento de las sefiales

Para cada muestra registrada se determinard el autoespectro medio de potencia utilizando una ventana de
Hanning y medias superpuestas de al menos un 66,6 %. La resolucién de la frecuencia se elegird de forma que
sea lo suficientemente estrecha como para permitir una separacién del cambio de frecuencia por condiciéon
objetivo. La velocidad declarada por muestra de segmento es la velocidad media del vehiculo sobre la duracién
de la muestra del segmento, redondeada al primer decimal.

En el caso del método de ensayo A la frecuencia que se supone que ha de cambiar con la velocidad se
determinard por muestra de segmento. La frecuencia declarada por condicién objetivo fs),eed serd la media
matemdtica de las frecuencias determinadas por muestra de mediciéon y redondeada al nimero entero mds
préximo. La velocidad declarada por condicién objetivo serd la media matematica de las cuatro muestras de
segmento.

Cuadro 4

Anélisis del cambio de frecuencia por condicién objetivo por lado

. Velocidad declarada . .
Tanda d Velocidad declarada 2 dei dici Frecuencia de inte-
Velocidad anda de ensayo (media por Frecuencia de inte- bor condicion rés declarada por
bieti por condicién rés determinada objetivo (media de ey L
objetivo objetivo muestra de € ) as velocidades condicién objetivo
segmento) )y speed declaradas) (Fepeca)
km/h N km/h Hz km/h Hz
1
2
5
3
4
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Velocidad declarada . . Velocidad de.c'le}rada Frecuencia de inte-
. Tanda de ensayo . Frecuencia de inte- por condicién .
Velocidad oy (media por . . L : rés declarada por
- por condicién rés determinada objetivo (media de ey L
objetivo - muestra de - condicién objetivo
objetivo segmento) () pecd) las velocidades )
s declaradas) speed
km/h N km/h Hz km/h Hz
1
2
10
3
4
1
2
15
3
4
1
2
20
3
4
Para todos los demds métodos de ensayo, el espectro derivado de frecuencias deberd utilizarse directamente
para el célculo siguiente.
4.5.1. Recopilacién de datos y resultados declarados

La frecuencia que se pretende cambiar se utilizard para el célculo siguiente. La frecuencia de la velocidad de

ensayo mds baja declarada, redondeada al valor entero mds préximo, se tomard como frecuencia de

referencia F_.

Para las demds velocidades del vehiculo, se tomardn del andlisis espectral las correspondientes frecuencias

cambiadas f__,, redondeadas al valor entero mds préximo. Calcular del f, el cambio de frecuencia de la sefial,

segun la ecuacion (1):

del f = {[(fipect = frr)/ (Viess = Veet)] / fr } - 100

donde

fspccd

es la frecuencia a una velocidad determinada;

ecuacion (1)

S es la frecuencia a la velocidad de referencia de 5 kmj/h o la velocidad mds baja declarada;

V.

test

A\

ref

es la velocidad del vehiculo, real o simulada, correspondiente a la frecuencia f,

peed;

es la velocidad del vehiculo, real o simulada, correspondiente a la frecuencia f,;
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Los resultados se declarardn utilizando el cuadro siguiente:
Cuadro 5
Cuadro de resultados, que debe cumplimentarse para cada frecuencia analizada
Resultados de los ensayos a las velocidades objetivo
5 km/h
Referencia) 10 km/h 15 km}h 20 km}h
Velocidad declarada km/h
Frecuencia, f_,., lado izquierdo Hz
Frecuencia, f_ ., lado derecho Hz
Cambio de frecuencia, lado iz- % n. p.

quierdo

Cambio de frecuencia, lado derecho

%
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APENDICE

FIGURAS Y DIAGRAMAS DE FLUJO

Figuras lay 1b

Posiciones de medicion para vehiculos en movimiento en el exterior
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Figuras 2a y 2b

Posiciones de medicion para vehiculos en movimiento en el interior y parados
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Figura 3

Espacio minimo para que pueda calificarse de cdmara semianecoica

Figura 4

Determinacién del rango del ruido de fondo

Medir ruido de fondo durante 10 s utilizando los micréfonos de

izquierda y derecha (2.3.1)

¢Alguna perturbacién
transitoria? (2.3.1)

NO

Declarar el nivel méximo de presion
actistica con ponderacién A registrada
por ambos micréfonos.
L_bgn=(MAX(Max_SPL_left),
(Max_SPL_right)) (2.3.1)

v

‘51’

Volver a medir el ruido
de fondo (2.3.1)

Declarar el espectro de
frecuencias del tercio de
octava, correspondiente a
L_bgn (2.3.1)

Declarar el rango de maximo a
minimo del ruido de fondo en cada
micréfono, AL_bgn, p-p (2.3.1)
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Figura 5

Criterios de correccién de la medicién del nivel de presién acdstica con ponderacién A del
vehiculo

Realizar medicién conforme
a3.3

¢Es AL_bgn, p-p menor o igual a 2 dB? (2.3.1)

v ]

y . ¥
¢ES AL, segin el cuadro 3, mayor Corregir el nivel de presion actistica
oiguala10dB?(2.3.2) segtn el cuadro 1 para cada

mediciénj (2.3.2)

o (]

r . \
ALTO. Ninguna - X
medicién valida Declarar L_testcorr, j para cada tanda
de ensayoj (2.3.2)
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Figura 6

Requisitos relativos al ruido de fondo para el andlisis en bandas de tercio de octava

Realizar medicién conforme
a3.3

¢El nivel de ruido de fondo en cada tercio de octava
de interés es, al menos, 6 dB inferior al tercio de
banda correspondiente medido segtin 2.3.1? (2.3.3)

[0] ]

ALTO. Ningtin ¢Elnivel de presién actstica global medido segtin 3.3
resultado valido de la es, al menos, 10 dB mayor que el nivel de presién
medicién de bandas actistica global correspondiente del ruido de fondo
de tercio de octava medido segiin 2.3.1? (2.3.3)

ALTO. Ningtin

resultado vélido de la Declarar los resultados de las bandas
medicién de bandas de tercio de octava para cada banda de
de tercio de octava interés y cada tanda de ensayo j. (3.4)
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Figura 7a

Procedimientos de ensayo para medir el cambio de frecuencia

Seleccionar el método de

ensayo (4.1)

| | ; b

I Método A I Método B I Método C Método D I Método E

|

Seleccionar la instrumentacién y la configuracién
del analizador adecuadas para el método elegido y
la naturaleza de la sefial medida (4.2)

:Se eligi6 el
método B, C, D o E?

Ver la figura 7b

Ver la figura 7¢

Seleccionar el método de ensayo (4.1)
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Figura 7b

Procedimientos de ensayo para medir el cambio de frecuencia, método A

Realizar mediciones a cada velocidad especificada
en 4.3.1. Registrar 2 s de datos sobre el nivel
mdximo de presién aciistica para cada
medicion (4.4.1).

Utilizar los datos del micréfono izquierdo o derecho para un analisis
complementario correspondientes al micréfono con el menor nivel
medio de presién aciistica.

l

Utilizar una ventana de Hanning y medias superpuestas de, al menos,
un 66,6 % para calcular un autoespectro de potencia con arreglo a la
configuracién del analizador de 4.2.

Calcular los espectros finales promediando energéticamente los
cuatro espectros. Calcular la velocidad del vehiculo promediando
matematicamente las velocidades del vehiculo medidas.

Declarar la velocidad del vehiculo y la informacion sobre la frecuencia
para cada velocidad del vehiculo del ensayo.

Calcular el cambio de frecuencia segtin la ecuacién 1 de 4.5.1 y

declararlo conforme al cuadro 5 de 4.5.1.
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Figura 7¢

Procedimientos de ensayo para medir el cambio de frecuencia, métodos B, C, D y E

Realizar una medicién a cada velocidad
especificada en 4.3.2, 4,3,3, 0 4.3.4 segtin el
método elegido. Registrar 5 s de datos para cada
medicién (4.4.2).

Utilizar los datos del micréfono izquierdo o derecho para un
andlisis complementario correspondientes al micréfono con el
menor nivel de presién actstica.

Utilizar una ventana de Hanning y medias superpuestas de, al
menos, un 66,6 % para calcular un autoespectro de potencia
con arreglo a la configuracién del analizador de 4.2.

Declarar la velocidad del vehiculo y la informacién sobre la
frecuencia para cada velocidad del vehiculo del ensayo.

Calcular el cambio de frecuencia segiin la ecuacién 1 de 4.5.1y
declararlo conforme al cuadro 5 de 4.5.1.
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