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(Actos no legislativos)

DECISIONES

DECISION (UE) 2019/56 DE LA COMISION
de 28 de mayo de 2018

sobre la ayuda estatal SA.34045 (2013/C) (ex 2012/NN) de Alemania para consumidores de carga
de banda, segiin el articulo 19 del StromNEV

[notificada con el niimero C(2018) 3166]

(El texto en lengua alemana 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 ('), y teniendo en cuenta dichas
observaciones,

Considerando lo siguiente:

(1)

1. PROCEDIMIENTO

Mediante una denuncia presentada por la Asociacién de Consumidores de Energia el 28 de noviembre de 2011,
una denuncia presentada por GWS Stadtwerke Hameln GmbH el 8 de diciembre de 2011, y varias denuncias
presentadas por ciudadanos desde diciembre de 2011, se informé a la Comision de que Alemania habia
concedido a determinadas empresas de gran consumo energético una exencion total del pago de las tarifas de
acceso a la red desde 2011. Mediante carta de 29 de junio de 2012, Alemania facilité a la Comisién informacién
adicional sobre este régimen de ayudas.

Mediante carta de 6 de marzo de 2013 (en lo sucesivo, da Decision de incoacién»), la Comisién informé
a Alemania de su decisién de incoar el procedimiento previsto en el articulo 108, apartado 2, del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea (en lo sucesivo, «l TFUE») con respecto al régimen de ayudas. Alemania
presentd sus observaciones sobre la Decision de incoacién el 8 de abril de 2013.

La Decision de incoacién se publicé en el Diario Oficial de la Unidn Europea (). En ella, la Comisién invitaba a las
partes interesadas a presentar sus observaciones sobre dicho régimen de ayudas.

La Comision transmitié las observaciones de los interesados a Alemania, ddndole la posibilidad de presentar sus
observaciones. La respuesta de Alemania fue recibida por la Comision mediante carta de 5 de noviembre
de 2013.

En una reunién celebrada el 17 de octubre de 2013 y mediante cartas de 7 de abril de 2015, 20 de julio
de 2016, 6 de julio de 2017, 18 de septiembre de 2017, 3 de octubre de 2017 y 23 de octubre de 2017, la
Comision solicité a Alemania informacion adicional.

Las respuestas de Alemania a estas solicitudes de informacién se recibieron en la Comisién el 6 de diciembre
de 2013, el 28 de mayo de 2015, el 15 de septiembre de 2015, el 14 de octubre de 2016, el 3 de agosto de
2017, el 20 de septiembre de 2017, el 24 de octubre de 2017 y el 26 de octubre de 2017. La informacién mds
reciente se facilitd el 11 de diciembre de 2017.

(') DOC128de4.5.2013, p. 43.

(¥) Decision de la Comision, de 6 de marzo de 2013, relativa a la ayuda estatal SA.34045 (2012/C)-Alemania-Exencién del pago de las
tarifas de acceso a la red para los grandes consumidores de electricidad (articulo 19 del Decreto StromNEV)-Invitacién a presentar
observaciones, en aplicacion del articulo 108, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (DO C 128 de 4.5.2013,
p-43).
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2. DESCRIPCION DETALLADA DE LA AYUDA
2.1. TARIFAS DE ACCESO A LA RED EN ALEMANIA

(7)  El sistema de tarifas de acceso a la red en Alemania estd regulado por la Ley del Sector Energético (EnWG). La
presente Decision se rige exclusivamente por la EnWG en su versiéon modificada (en lo sucesivo, <EnWG 20115)
por el articulo 1 de la Ley alemana de revision de las disposiciones en materia de energia de 26 de julio
de 2011 () (en lo sucesivo, <EnWG 2011»), que atin no contiene las modificaciones introducidas por el articulo 1
de la Ley de 26 de julio de 2016 (4.

(8)  Segtn el articulo 21 de la EnWG 2011, las tarifas de acceso a la red cobradas por los operadores de red (°) a los
consumidores finales deben ser razonables, no discriminatorias y transparentes, y calcularse sobre la base de los
costes de un funcionamiento eficiente de la red. El articulo 24 de la EnWG 2011 autoriza al Gobierno Federal
a establecer por decreto disposiciones detalladas sobre el método para determinar las tarifas de acceso a la red. El
articulo 24, parrafo primero, niimero 1, de la EnWG 2011 autoriza al Gobierno Federal a determinar el método
general para determinar las tarifas de acceso a la red. En el parrafo primero, niimero 3, se le otorga la facultad de
regular en qué casos especiales de uso de la red pueden aprobarse tarifas individuales de acceso a la red.

(9)  El Decreto sobre tarifas de acceso a la red eléctrica emitido sobre la base del articulo 24 de la EnWG 2011 (°) (en
lo sucesivo denominado «StromNEV») contiene disposiciones detalladas sobre la fijacién de las tarifas de acceso
a la red. En el articulo 3, apartado 2, del StromNEV se especifica que el pago de la tarifa de acceso a la red
compensa el uso del nivel de red del operador respectivo de la red de suministro de electricidad a la que esté
conectado el usuario de la red, y de todos los niveles anteriores de la red. El articulo 16, apartado 1, del
StromNEV contiene el principio rector de que las tarifas de acceso a la red deben reflejar los costes reales en que
incurran los usuarios de la red.

(10)  De conformidad con la autorizacién concedida en el articulo 24, parrafo primero, niimero 1, de la EnWG 2011,
el StromNEV especifica el método general de calculo que deben utilizar los operadores de red para determinar las
tarifas de acceso a la red. Este método de calculo estd previsto en los articulos 4 a 14 del StromNEV 2011.

(11)  Con este método se determinan uno por uno los elementos de coste anuales de todas las redes, en primer lugar.
Se trata de los costes asociados a la construcciéon de la red eléctrica (lineas de transporte y distribucién,
subestaciones, etc.), los costes de mantenimiento y explotacion, incluidos los costes de los servicios del sistema
(reservas primarias y secundarias y reserva en minutos (), medidas de redistribucion (¥), y energia para

() Ley alemana de revisién de las disposiciones en materia de energia de 26 de julio de 2011 [Diario Oficial de la Republica Federal de
Alemania (BGBL) I p. 1554].
(*) Ley de Desarrollo del Mercado Eléctrico (Ley del mercado eléctrico) de 26 de julio de 2016 (BGBL. I p. 1786).
(’) El operador de red es la empresa responsable de la explotacion y de la seguridad en la gestién de la red eléctrica correspondiente. En
general, los operadores de red pueden dividirse en gestores de red de transporte y gestores de red de distribucién, dependiendo de si
gestionan una red de transporte o una red de distribucion.
El StromNEV se promulgd en 2005 y desde entonces ha sido modificado en varias ocasiones. En esta Decision se hace referencia al
«StromNEV» en general, cuando la disposicién en cuestién no se ha visto afectada por las diversas enmiendas. En los casos en que
una de estas disposiciones ha sido modificada, esta Decision se refiere expresamente a la versién pertinente del StromNEV:
— «StromNEV 2010» denomina la versién del StromNEV modificada por el articulo 6 de la Ley de 3 de septiembre de 2010 (BGBL
Ip. 2074);
— «StromNEV 2011» denomina la versiéon del StromNEV modificada por el articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011 (BGBL
Ip. 1554);
— «StromNEV 2014» denomina la versién del StromNEV modificada por el articulo 1 del Reglamento de 14 de agosto de 2013
BGBI. I p. 3250).
() En Lgna red elféctrica )debe haber, por regla general, un equilibrio entre la entrada y la salida de electricidad. Pueden producirse desequi-
librios si el consumo real difiere del consumo previsto, si falla una central eléctrica o si el viento o la radiacién solar disminuyen repenti-
namente. Los gestores de redes de transporte (en lo sucesivo denominados «GRT») serdn responsables de mantener el equilibrio de la red
en todo momento, de alimentarla con electricidad adicional si el consumo real es superior a la cantidad de electricidad que se le ha
inyectado y de reducir la produccién de electricidad o aumentar el consumo cuando este sea inferior a la cantidad de electricidad que se le
haya inyectado. Dado que la electricidad no es ficil de almacenar, el GRT debe asegurarse de que puede acceder a la energia positiva
0 negativa muy rdpidamente (en segundos o minutos). Los GRT adquieren reservas (también conocidas como capacidad de balance) con
este fin. En Alemania se distinguen tres tipos de reservas: a) la capacidad de balance primaria, cuya disponibilidad debe garantizar el GRT
dentro de los 30 segundos siguientes a la solicitud; b) la capacidad de balance secundaria, que debe estar disponible en un plazo de
5 minutos; y la reserva en minutos (también llamada capacidad de balance terciaria), que debe estar disponible en un plazo de 15
minutos (véase el sitio web de la BNetzA): https:/fwww.smard.de/blueprint/servlet/page/home/wiki-article/446/396).
Las medidas de redistribucién se adoptan como parte de la gestion de congestiones. Las congestiones en la red se producen cuando la
cantidad de electricidad generada excede la capacidad de los elementos de la red a través de los cuales las plantas generadoras estin
conectadas a los puntos de recepcion. Reduciendo la entrada de potencia activa de una o mds centrales a un lado de la congestion y
aumentdndola en el otro lado se puede contrarrestar la congestion y, al mismo tiempo, toda la entrada de potencia activa en la red puede
mantenerse en gran medida constante. Mediante las medidas de redistribucién, el gestor de la red de transporte instruye a las centrales
eléctricas para que ajusten su inyeccién de potencia activa, a fin de evitar o eliminar las congestiones. Los GRT deben pagar una
remuneracién a las centrales eléctricas en caso de que se disponga la aplicacion de alguna medida de redistribuciéon
(https:/[www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete ElektrizitactundGas/Unternehmen_
Institutionen/Versorgungssicherheit/Engpasssmanagement/Redispatch/redispatch-node.html).
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compensar las pérdidas de la red (). Los costes anuales se calculan sobre la base de las cuentas de pérdidas y
ganancias de los distintos operadores de red (articulo 4 del StromNEV 2011). Incluyen no solo los costes de
material y personal, sino también los intereses sobre el capital prestado (articulo 5 del StromNEV 2011), la
depreciacion (articulo 6 del StromNEV 2011), los intereses sobre el capital propio empleado por los operadores
de red (articulo 7 del StromNEV 2011) y los impuestos (articulo 8 del StromNEV 2011). Los ingresos, asi como
los costes de conexidn a la red y las subvenciones, se deducirdn de los costes de la red (articulo 9 del StromNEV).
Se cobra una tarifa aparte para cubrir los costes de medicién, que no estdn incluidos en los costes de la red. Los
costes asociados a la compra de energia de balance ('°) tampoco estdn incluidos en los costes de la red; se
facturan por separado a los usuarios responsables del desequilibrio en cuestion.

(12) Los costes anuales totales de la red se asignan entonces a cada uno de los niveles de la red (red de alta tensién,
nivel de transformador, red de media tension, red de baja tensién). El anexo 2 del StromNEV 2011 contiene una
lista de estos niveles de red.

(13)  El siguiente paso para determinar las tarifas de acceso a la red es determinarlas sobre la base de los costes anuales
totales de la red. Se calculan para cada nivel de tensién (comenzando por la alta tensién hasta la baja tensién). En
primer lugar, se calculan los llamados costes anuales especificos del nivel de tensién mds alto a partir del cociente
entre los costes anuales totales y la carga mdxima anual simultdnea de este nivel, ya que se considera que la carga
méxima anual es un factor esencial del coste. Los costes anuales especificos se expresan en EUR/kW. Utilizando la
funcién de simultaneidad descrita en el considerando 14, los costes anuales especificos de cada nivel de la red se
convierten en un precio por punto de toma (en EUR/kW) y un precio por unidad de electricidad consumida (en
EUR/kWh). El mismo principio se aplica para los siguientes niveles de tensién. Sin embargo, los costes anuales
totales del siguiente nivel de tensién se componen de los costes originales de este nivel y de los costes
repercutidos del nivel de tensién anterior. Los costes repercutidos corresponden a los costes totales del nivel de
tensién anterior menos las tarifas de acceso a la red pagadas por los usuarios de la red (los consumidores finales
y los proveedores de electricidad conectados directamente a este nivel de tensién). El grafico 1, a continuacion,
ilustra esta repercusion de costes. En una red en la que la electricidad fluye del nivel de tensiéon mads alto al mds
bajo, los usuarios de la red deben, por tanto, soportar los costes del nivel de la red al que estin conectados y
parte de los costes de las redes anteriores, ya que estas redes también se utilizan para transportar la electricidad
hasta ellos.

Grdfico 1
Repercusion de los costes de red en el marco de la determinaciéon de las tarifas de acceso
alared (1)
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(") En el gréfico, HS significa alta tension; MS, media tensién; NS, baja tensién; HS/MS, estacion transformadora
en la que la alta tensién se transforma en media tensién; y MS|NS, estacién transformadora en la que la

() Al transportarse la electricidad, parte de esta se pierde, por lo que debe inyectarse energia adicional a la red para que la cantidad de
electricidad permanezca constante en comparacién con la cantidad original inyectada a la red.

(") Alemania ha declarado que en los costes de adquisicion de la energfa de balance debe distinguirse entre los costes asociados a las reservas
y los costes de suministro efectivo de energfa de balance positiva o negativa. Las instalaciones asociadas a las reservas son remuneradas
por su disponibilidad. Si realmente suministran energfa a peticiéon del GRT, reciben una remuneracién adicional por la energia
suministrada. El coste de la energia realmente suministrada (positiva o negativa) se carga directamente al operador responsable del
desequilibrio.
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media tension se transforma en baja tension. Fuente: Comision, sobre la base de la descripcion facilitada por
Alemania complementada con la informacién contenida en el grafico 1 del Informe de la Agencia Federal de
Redes sobre la Sistemdtica de Tarifas de Acceso a la Red para la Electricidad, de diciembre de 2015:
https:/[www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE[Sachgebiete/Energie/Unternechmen_
Institutionen/Netzentgelte/Netzentgeltsystematik/Bericht_Netzentgeltsystematik_12-2015.pdf?__blob=
publicationFile&v=1

(14)  Para reflejar los costes reales en que incurre cada usuario de la red al asignar los costes a los distintos usuarios de
la red, de conformidad con el articulo 16, apartado 1, del StromNEYV, se aplica la funcion de simultaneidad a cada
nivel de tension correspondiente. La funcién de simultaneidad mencionada en el considerando 13 se describe en
el articulo 16, apartado 2, del StromNEV, y en el anexo 4 del StromNEV 2011. Esta funcién asigna un grado de
simultaneidad entre 0 y 1 a cada toma individual. El grado de simultaneidad basado en datos histéricos refleja la
probabilidad de que la toma individual de este usuario contribuya a la carga maxima anual del nivel de red
respectivo. La carga mdxima anual simultdnea de la red es un factor esencial de los costes de la red, ya que es
relevante para dimensionar la red en la que la electricidad fluye desde el nivel de tensién mds alto al mds bajo. La
funcién de simultaneidad tiene por objeto garantizar que los usuarios de la red que tienen mds probabilidades de
estar implicados en la carga mdxima anual de la red paguen un precio de energia més elevado. Se entiende por
usuarios del nivel de red respectivo tanto los que se encuentran directamente en el nivel de alta tensién como los
que se encuentran en los niveles de red posteriores. En un sistema de coordenadas se especifica el grado de
simultaneidad de todos los usuarios de la red en el nivel de red respectivo (eje y) en relaciéon con el niimero
respectivo de horas de uso (eje x). Esto da como resultado la funcién de simultaneidad. Esta funcién continua
consiste en dos secciones lineales que se cruzan en un punto (punto de corte ('')) a las 2 500 horas de uso
anual ('). La funcién de simultaneidad puede utilizarse para obtener un precio por punto de toma (término de
potencia) (") (en EUR/kW) y un precio por unidad de electricidad consumida (término de energia) (**) (en
EUR/kWh).

(15) A la hora de determinar las tarifas de acceso a la red, los operadores de red también deben tener en cuenta el
limite maximo de ingresos fijado para ellos por la Agencia Federal de Redes (en lo sucesivo denominada
«BNetzA») (para el limite mdximo de ingresos admisible, véase también el considerando 43). En la préctica, el
limite mdximo de ingresos, que se establece mediante la evaluacién comparativa con otros operadores de red,
significa que los elevados costes derivados de las faltas de eficiencia no pueden compensarse con las tarifas de
acceso a la red. Su objetivo es aumentar la eficiencia de los operadores de red. En caso de que se produzca un
cambio en el limite mdximo de ingresos que dé lugar a una reducciéon de las tarifas de acceso a la red, el
operador de la red estd obligado a ajustar sus tarifas de acceso a la red (articulo 17, apartado 2, del Reglamento
relativo a la regulacién de los incentivos para las redes de suministro de energfa, <ARegV 2011» ().

(ll

N

Alemania ha declarado que el punto de interseccién a las 2 500 horas de uso es una convencion, pero derivada de observaciones
empiricas. Empiricamente, la funcién de simultaneidad no queda plasmada por un trazado completamente lineal, sino que el
incremento relativamente pronunciado hasta las aproximadamente 2 500 horas de uso se reduce después de este punto de interseccion.
Esto darfa lugar a dos secciones diferentes de la funcién de simultaneidad y, por tanto, a cuatro conceptos retributivos diferentes: un
precio de potencia y otro de energia para los usuarios con menos de 2 500 horas de uso y un precio de potencia y otro de energia para
los usuarios con més de 2 500 horas de uso. La dnica alternativa serfa una curva céncava para la funcién de simultaneidad, pero esto
significarfa que habria que calcular un precio de la energia separado para cada usuario de la red en Alemania (puesto que la pendiente de
la curva cambia en cada punto de la curva). Esto aumentaria significativamente la carga administrativa asociada a la determinacién de las
tarifas de acceso a la red en Alemania, ralentizarfa su cdlculo y reduciria la transparencia y previsibilidad de las tarifas de acceso a la red.
Un ejemplo de la funcidn de simultaneidad se encuentra en el informe de la Agencia Federal de Redes sobre la Sistemdtica de
Tarifas de Acceso a la Red para la Electricidad (version de diciembre de 2015): https:/[www.bundesnetzagentur.
de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/Netzentgelte/Netzentgeltsystematik/Bericht_
Netzentgeltsystematik_12-2015.pdf?__blob=publicationFile&v=1

El precio de potencia se calcula multiplicando los costes anuales especificos del nivel de red por el valor de la funcién de simulta-
neidad a 0 0 2 500 horas de uso (para usuarios con menos o mds de 2 500 horas de uso, respectivamente). Por ejemplo, Amprion
aplic el siguiente precio de potencia para el nivel de alta tensién en 2017:

<2 500 horas/afio > 2 500 horas/afio
6,3 EUR/kWa 36,55 EUR[kWa

El precio de trabajo se calcula multiplicando los costes anuales especificos del nivel de red por la pendiente de la funcién de simulta-
neidad hasta su punto de interseccién a las 2 500 horas de uso (para usuarios con menos de 2 500 horas de uso) o por la
pendiente de la funcién de simultaneidad después del punto de interseccion (para usuarios con mdas de 2 500 horas de uso). Por
ejemplo, en 2017 Amprion aplicé el siguiente precio de trabajo para el nivel de alta tension:

< 2 500 horas/afio > 2 500 horas/afio
1,512 cent/kWh 0,302 cent/kWh

(**) Reglamento de 29 de octubre de 2007, BGBL I p. 2529. El ARegV se ha modificado varias veces desde 2007. En la presente
Decisién se hace referencia al ARegV en general cuando la disposicién en cuestién no se haya visto afectada por las diversas
enmiendas. Si alguna de estas disposiciones ha sido modificada, en la presente Decision se hace referencia expresa a la version
respectiva del ARegV:

— «ARegV 2011>» designa la version del ARegV modificada por el articulo 5 de la Ley de 28 de julio de 2011 (BGBL. I p. 1690).
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(16) El método descrito en los considerandos 11 a 15 se utiliza para determinar las tarifas de acceso a la red para la

mayorfa de los usuarios de la red, de conformidad con el principio de correspondencia de los costes. El
articulo 19 del StromNEV regula qué tarifas de acceso a la red se cobran a los llamados usuarios atipicos de la
red, cuyo perfil de consumo y carga difiere en gran medida del de los otros usuarios, que tienen que pagar de
acuerdo con el principio de correspondencia de los costes (articulo 24, parrafo primero, nimero 3, del EnWG
2011). El titulo del articulo 19 del StromNEV es «Formas especiales de utilizacién de la red».

(17)  El articulo 19, apartado 2, del StromNEV define dos grupos de usuarios atipicos de la red. En primer lugar, los

usuarios cuya contribucién de carga maxima difiere de un modo previsiblemente significativo de la carga médxima
anual simultdnea de todos los demds usuarios de la red conectados al mismo nivel de red (articulo 19,
apartado 2, pdrrafo primero, del StromNEV). Por regla general, se trata de usuarios de la red que consumen
sistemdticamente electricidad fuera de las horas de mdxima carga, por ejemplo porque hacen funcionar los
dispositivos por la noche. Esta primera categoria de usuarios atipicos de la red se denominard en lo sucesivo
«consumidores con arreglo al articulo 19, apartado 2, pdrrafo primero, del StromNEV. En segundo lugar, los
usuarios de la red con una compra anual de electricidad de al menos 7 000 horas de uso (**) y mds de 10
gigavatios hora (GWh) (articulo 19, apartado 2, parrafo 2, del StromNEV). Esta segunda categoria de usuarios
atipicos de la red se denominard en lo sucesivo “consumidores de carga de banda™.

(18)  Antes de la modificacién introducida por el articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011, que se describe detalla-

damente en el apartado 2.2, el articulo 19, apartado 2, del StromNEV, en su versién modificada por la Ley de
3 de septiembre de 2010, (en lo sucesivo denominado «StromNEV 2010» (V)) preveia que tanto los consumidores
con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo primero, del StromNEV como los consumidores de carga de banda
pagaran tarifas individuales de acceso a la red, tal y como se establece expresamente en la base de la autorizacién
del articulo 24, pdrrafo primero, ndmero 3, del EnWG 2011 (véase el considerando 7).

(19) Estas tarifas individuales de acceso a la red deben tener en cuenta el comportamiento de compra de los usuarios

atipicos de la red. De conformidad con el articulo 19, apartado 2, parrafo tercero, del StromNEV 2010, la tarifa
individual de acceso a la red debe reflejar la contribucion del usuario atipico de la red para reducir o evitar el
aumento de los costes de la red. Con este fin, la BNetzA publicé en 2010 unas directrices (**) en la que se
establece el «método de la ruta fisica» para determinar los costes de red causados por los consumidores de carga
de banda y, por lo tanto, las tarifas individuales de acceso a la red que estos deben pagar. La ruta fisica se utiliza
para determinar los «costes independientes» de un usuario particular de la red. Para ello se calcula el coste de una
linea directa ficticia, en los trayectos ya existentes, desde el punto de conexién a la red hasta una central eléctrica
de referencia adecuada, sobre la base de los costes de capital y de explotacién de la parte de la red utilizada para
conectar al consumidor de carga de banda con la central eléctrica mds cercana que pueda cubrir toda la demanda
del consumidor de carga de banda. Ademds, se afiaden los costes de los servicios del sistema que haya
demandado, en su caso, el consumidor de carga de banda (*).

(20)  Sin embargo, en el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2010 se estipulaba que tanto los

()

consumidores con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo primero, del StromNEV como los consumidores de
carga de banda debian pagar una tarifa minima del 20 % de la tarifa de acceso a la red publicada; es decir, que la
tarifa individual de acceso a la red calculada sobre la base de la contribucion del usuario atipico a reducir o evitar
un aumento de los costes de red no podia ser inferior al 20 % de la tarifa de red publicada. Alemania ha
declarado que esta tarifa minima tiene por objeto garantizar que los usuarios atipicos de la red también paguen
una tarifa minima por el funcionamiento de la red publica a la que estdn conectados. Alemania ha sefialado, en
particular por lo que se refiere a los consumidores de carga de banda, que las tarifas de acceso a la red, calculadas
en funcién de la ruta fisica, de un consumidor de carga de banda situado en las inmediaciones de una central
eléctrica de carga base (*) pueden ser cercanas a cero. Sin embargo, estos consumidores de carga de banda
segufan beneficidndose de la red de suministro general y del suministro més seguro de electricidad que esta les

Segin el StromNEV 2010, el requisito de 7 000 horas de uso se aplic6 a partir del 1 de enero de 2011, es decir, incluso antes de la
introduccién de la exencién total de las tarifas de acceso a la red para los consumidores de carga de banda. Antes de este cambio, el
requisito era de 7 500 horas de uso.

) Véase lanota 6 a pie de pagina.

BNetzA, Directrices para la autorizacion de tarifas individuales de acceso a la red de conformidad con el articulo 19, apartado 2,
pérrafos primero y segundo, del StromNEV a partir de 2011 (29.9.2010).

Los servicios del sistema son servicios prestados por el operador de red para mantener la red en equilibrio. Los servicios del sistema mds
importantes son las reservas, las medidas de redistribucion y la energfa para compensar las pérdidas de la red.

Una central eléctrica de carga base es una central eléctrica que, por lo general, suministra electricidad de forma continua durante todo el
aflo y debe generar una cantidad minima determinada. Estas centrales eléctricas solo se paran durante su mantenimiento, actualizacion
o revision. Segun algunos de los interesados, las centrales de carga base alcanzan generalmente las 7 500 horas de uso al afio. La mayoria
de ellas son centrales nucleares, de lignito e hidroeléctricas, y en cierta medida también centrales de carbon de hulla. Pueden distinguirse
de las centrales eléctricas de carga media (en su mayoria centrales eléctricas de carbon de hulla y centrales eléctricas de turbina de gas),
que alcanzan entre 3 000 y 5 000 horas de uso al afio; y también de las centrales eléctricas de carga mdxima (en su mayoria centrales
hidroeléctricas de bombeo, centrales eléctricas de turbina de gas y centrales eléctricas de petrdleo), que alcanzan alrededor de
1 000 horas de uso al afio. La BNetzA clasifica como centrales de carga base a las centrales nucleares, hidroeléctricas y de lignito. Las
centrales eléctricas de carbon de hulla también pueden considerarse centrales eléctricas de carga base, pero solo con una disponibilidad
media reducida por un factor de 0,8 (véanse las directrices para la autorizacién de acuerdos individuales de tarifas de acceso a la red de
conformidad con el articulo 19, apartado 2, parrafos primero y segundo, del StromNEV, seccién 1.3.2.2.1). Las centrales eléctricas de
carbén de hulla pueden considerarse como centrales eléctricas de carga base, pero solo hasta un 80 %.
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proporcionaba. La tarifa minima tiene en cuenta el hecho de que la ruta fisica solo permite una aproximacion de
los costes individuales de acceso a la red.

2.2. LA EXENCION TOTAL DEL PAGO DE LA TARIFA DE ACCESO A LA RED DE 2011 A 2013

(21) A rafz de la modificacién introducida por el articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011, que entré en vigor el
4 de agosto de 2011 pero se aplicé retroactivamente a partir del 1 de enero de 2011 (en lo sucesivo, «StromNEV
2011» (%)), se suprimieron las tarifas individuales de acceso a la red para los consumidores de carga de banda y
se sustituyeron por una exencion total de las tarifas de acceso a la red. Se mantuvieron las tarifas de acceso a la
red individuales para los consumidores de conformidad con la primera frase del apartado 2 del articulo 19 del
StromNEV, asi como su obligacién de pagar al menos el 20 % de la tarifa de red publicada.

(22) De conformidad con la segunda frase del apartado 2 del articulo 19 del «StromNEV 2011», los consumidores
finales deben quedar exentos de las tarifas de acceso a la red si su consumo anual de electricidad de la red alcanza
al menos 7 000 horas de uso y supera los 10 GWh. Esta exencién (en adelante «exencién total») es objeto tanto
de la Decision introductoria como de la presente Decision.

(23)  El valor umbral de 7 000 horas de uso es caracteristico de los consumidores de carga de banda en el sentido de
que solo puede alcanzarse si el consumidor final estd conectado a la red casi continuamente con la misma carga.
El periodo de uso (en horas completas de uso) se define en el articulo 2, apartado 2, del StromNEV como el
cociente entre la produccién anual y la carga maxima anual del usuario de la red respectivo.

(24) De conformidad con el articulo 19, apartado 2, tercera frase del StromNEV 2011, la exencién prevista en la
segunda frase solo podria concederse si la autoridad reguladora competente (la BNetzA (*)) o una autoridad
reguladora estatal) hubieran verificado el cumplimiento de los requisitos legales pertinentes. Una vez concluido
este examen, la BNetzA o la autoridad reguladora estatal concedian una autorizacion que eximia completamente
al consumidor de la carga de banda del pago de las tarifas de acceso a la red a partir del 1 de enero de 2011
(siempre que se cumplieran todas las condiciones en esa fecha) por un periodo indefinido (siempre que se
siguieran cumpliendo todas las condiciones).

(25) La exencion total dio lugar a una reduccién de los ingresos de los operadores de red. Esta pérdida financiera se
compensd a partir de 2012 con un gravamen especial (véase la seccién 2.4). Sin embargo, en 2011 no se aplicé
ningln gravamen especial y la pérdida financiera de 2011 fue soportada por los operadores de red.

(26) La exenci6n total se suprimi6 el 1 de enero de 2014 mediante una modificacién () del StromNEV.

2.3. BENEFICIARIO E IMPORTE DE LA AYUDA

(27)  Alemania ha presentado una lista provisional de empresas que tenfan derecho a una exencién con arreglo al
articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, de la StromNEV 2011. Sobre la base de esta informacién, mds de 200
empresas quedaron exentas del pago de las tarifas de acceso a la red en el periodo 2011-2013, de conformidad
con el articulo 19, apartado 2, pdrrafo segundo, del StromNEV 2011. La gran mayorfa de estas empresas
procedian de diversos sectores de la industria manufacturera, en especial de las industrias quimica (incluidos los
productores de gases industriales), papelera, textil, sidertirgica y petrolera, asi como de la del vidrio y la de los
metales no ferrosos. Solo en unos pocos casos se concedié una exencién total a empresas del sector de los
servicios (por ejemplo, en el dmbito del alojamiento web). Estas empresas eran empresas con grandes centros de
datos.

(*) Véaselanota 6 a pie de pagina.

(*}) La BNetzA es una autoridad federal dentro del dmbito competencial del Ministerio Federal de Economia y Energfa. Su primer cometido
consiste en asegurar el cumplimiento de la Ley de Telecomunicaciones (TKG), la Ley de Correos (PostG) y la Ley del Sector Energético
(EnWG), asi como de los reglamentos pertinentes, con el fin de garantizar la liberalizacién de los mercados de telecomunicaciones,
correos y energia. También es responsable de la regulacion ferroviaria. En todos estos &mbitos de regulacion, vela por que el acceso a la
red no sea discriminatorio y se realice en condiciones transparentes, y revisa las tarifas de uso de la red. Para lograr sus objetivos, la
BNetzA cuenta con procedimientos e instrumentos eficaces, incluidos derechos de informacion e investigacion, sanciones escalonadas y
el derecho a tomar decisiones regulatorias. Su Consejo Consultivo estd formado por 16 miembros del Bundestag y 16 representantes del
Bundesrat; los representantes del Bundesrat deben ser miembros del gobierno de un Estado federado, o representarlo politicamente. Los
miembros y suplentes del Consejo Consultivo son nombrados por el Gobierno Federal a propuesta del Bundestag y del Bundesrat
(articulo 5 de la Ley sobre la Agencia Federal de Redes de Electricidad, Gas, Telecomunicaciones, Correos y Ferrocarriles de 7 de julio
de 2005, BGBL. I p. 1970). La BNetzA estd dirigida por un presidente y dos vicepresidentes. Son nombrados por el Gobierno Federal
a propuesta del Consejo Consultivo (articulo 3 de la Ley de la Agencia Federal de Redes de Electricidad, Gas, Telecomunicaciones,
Correos y Ferrocarriles de 7.7.2005, BGBL. I p. 1970). Su nombramiento lo lleva a cabo el presidente federal. Sin embargo, la BNetzA no
es la tnica autoridad reguladora en Alemania. En algunos Estados federados se han establecido autoridades reguladoras separadas (las
autoridades reguladoras de los gobiernos regionales).

(*) Articulo 1 del Reglamento de 14 de agosto de 2013 por el que se modifican los reglamentos en el dmbito del derecho regulador del
sector energético (BGBL. I p. 3250).
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(28)  Segun las estimaciones facilitadas por Alemania, la pérdida de ingresos para los operadores de red debido a la
exencién total en el perfodo 2011-2013, en comparacién con una situacién en la que los consumidores de carga
de banda hubieran pagado la tarifa normal, asciende a unos 900 millones EUR. Sin embargo, es probable que la
pérdida sea menor, ya que, en la facturaciéon de las tarifas de acceso a la red para 2011, los operadores de red
solfan tener en cuenta el hecho de que los consumidores de carga de banda podian optar a tarifas individuales de
acceso a la red, con arreglo al articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2010. Sin embargo, la estimaci6én se ve
dificultada por el hecho de que el umbral por encima del cual una empresa podia optar a una tarifa individual de
acceso a la red cambié el 1 de enero de 2011 (para quedar fijado en 7 000 horas de uso en lugar de en
7 500 horas) y de que las tarifas individuales de acceso a la red pueden no haber sido lo suficientemente
atractivas para determinados consumidores de carga de banda, ya que no habrian dado lugar a una reduccién
significativa de las tarifas de acceso a la red que tendrian que pagar, dependiendo de la ubicacién y de otros
factores que influyen en el cdlculo de las tarifas individuales de acceso a la red.

2.4, MECANISMO DE FINANCIACION
2.4.1. EL MECANISMO DE FINANCIACION DESCRITO EN EL ARTICULO 19 DEL STROMNEV 2011

(29) La exencion se tradujo en menores ingresos tanto para los gestores de redes de transporte (GRT) como para los
gestores de redes de distribucion (GRD), ya que los consumidores de carga de banda eximidos del pago de la
tarifa de acceso a la red estaban conectados a diferentes niveles de red. El articulo 19, apartado 2, pdrrafo sexto,
del StromNEV 2011 obligaba a los GRT a reembolsar a los GRD la reducciéon de ingresos resultante de la
exencién total. Por las razones expuestas en detalle en la seccién 2.4.3, dicho reembolso no tuvo lugar realmente
hasta 2012. En 2011, las pérdidas fueron soportadas por los GRT y los GRD, a cuyas redes estaban conectados
los consumidores de carga de banda exentos de las tarifas de acceso a la red.

(30) Ademds, los GRT definidos en el articulo 19, apartado 2, pérrafo séptimo, del StromNEV 2011 tuvieron que
compensar entre si mediante una liquidacién financiera la suma de sus pagos a los GRD y su propio lucro
cesante. Para las normas precisas sobre el método contable, el articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2011 hace
referencia al articulo 9 de la Ley de cogeneracion de electricidad y calor vigente en aquel momento (*) (en lo
sucesivo, <(KWKG»), que debia aplicarse en consecuencia. El objetivo de la liquidacién era distribuir la carga
financiera entre los GRT, de modo que cada GRT soportara la misma carga financiera en términos de la cantidad
de electricidad que suministraba a los consumidores finales (directa o indirectamente) conectados a su drea de
red. El articulo 9 de la KWKG, al que se refiere el articulo 19, apartado 2, parrafo séptimo, del StromNEV 2011,
establecfa el mecanismo por el que, a través de la llamada tasa de cogeneracién, los GRT recibian una
compensacién por los costes adicionales derivados de las obligaciones establecidas para ellos en la KWKG,
consistentes en pagar un suplemento a los operadores de centrales de cogeneracién conectados a su red y en
reembolsar a los GRD los costes que a estos les haya ocasionado el pago de suplementos a los operadores de
instalaciones de cogeneracién conectados a su red (). Como consecuencia de la aplicacion analoga del articulo 9
de la KWKG, se autorizé a los operadores de red a introducir una tasa para compensar las pérdidas financieras
sufridas como consecuencia de la exencion total: los GRT tuvieron que transferir a los GRD los ingresos
procedentes de esta tasa ().

(31) Ademds, en el articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2011 se afirma que el articulo 20 del StromNEV 2011 es
aplicable en correspondencia. Con arreglo al articulo 20 del StromNEV 2011, los operadores de red debian
garantizar, antes de la publicacién de las tarifas de acceso a la red, que los ingresos procedentes de las tarifas
fueran suficientes para cubrir los costes previstos.

(32) Desde la entrada en vigor del ARegV, que ha creado un sistema regulador disefiado para incentivar a los
operadores de red a gestionar sus redes de forma mads eficiente, las tarifas de acceso a la red ya no necesitan ser
aprobadas por la BNetzA (articulo 23 bis de la EnWG). En su lugar, el articulo 32, apartado 1, nimero 1, del

(*) Ley de fomento de la cogeneracién de calor y electricidad de 25 de octubre de 2008 (BGBL I p. 2101). Esta Ley fue modificada por el
articulo 11 de la Ley de modificacion del marco juridico para el fomento de la generacion de electricidad a partir de energfas renovables,
de 28 de julio de 2011 (BGBL. I p. 1634). El articulo 9 de la KWKG no fue modificado entre el 1 de enero de 2011 y el 31 de diciembre
de 2013. La KWKG fue modificada el 21 de diciembre de 2015 por la Ley de modificacién de la Ley de cogeneracion de calor y
electricidad (BGBL. I p. 2498); sin embargo, el mecanismo de compensacion previsto en el articulo 9 se mantuvo (en forma mds
detallada) y quedé regulado por los articulos 26 a 28 de la KWKG de 21 de diciembre de 2015. La KWKG fue modificada posteriormente
por la Ley de 22 de diciembre de 2016 por la que se modifican las disposiciones relativas a la produccién de calor y electricidad
mediante cogeneracién y al suministro propio (BGBI. I pdg. 3 106).
Para obtener una descripcion detallada del sistema de compensacion conforme al articulo 9 de la KWKG, que se convirtié en el
articulo 29 de la KWKG 2016 a raiz de la modificacion por medio de la ley de 22 de diciembre de 2016 por la que se modifican las
disposiciones relativas a la produccion de calor y electricidad mediante cogeneracion y al suministro propio (BGBL. I p. 3106), véase la
seccidn 2.3 (tasa reducida de cogeneracién) de la Decision de la Comision de 23 de mayo de 2017 sobre el régimen de ayudas SA.42393
(2016/C) (ex 2015/N) de Alemania para determinados consumidores finales.
(*) Véase, en particular, el articulo 9, apartado 7, de la KWKG, que prevé la introduccién de la tasa sobre la electricidad consumida mas las
tarifas de acceso a la red, y el articulo 9, apartado 4, de la KWKG, que permite a los GRT una reclamacién de compensacién de carga por
parte de los GRD (es decir, reclamar que los GRD repercutan los ingresos de la tasa a los GRT).

(25
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ARegV 2011, establece que la BNetzA aprueba los limites méximos de los ingresos totales admisibles de un
operador de red procedentes de las tarifas de acceso a la red. De acuerdo con el articulo 17 del ARegV 2011,
estos limites mdximos de ingresos deben ser tomados en cuenta por los operadores de red al determinar las
tarifas de acceso a la red.

(33) Sin embargo, los operadores de red siguen estando obligados a garantizar, antes de la publicacion de las tarifas de
acceso a la red, que los ingresos procedentes de las tarifas sean suficientes para cubrir los costes previstos (y al
mismo tiempo no superen los limites méximos de ingresos).

(34) Como se describe en la seccién 2.4.2, la BNetzA ha adoptado una decisién para regular en detalle el sistema de
tasas establecido en 2012. Sin embargo, las disposiciones del articulo 19, apartado 2, pdrrafos sexto y séptimo,
del StromNEV 2011 no eran aplicables en 2011, por lo que cada operador de red tuvo que soportar sus propios
costes (véase el apartado 2.4.3).

2.4.2. FINANCIACION MEDIANTE LA «TASA DEL ARTICULO 19» DESDE 2012

(35) El marco juridico para la compensacion y la liquidacion de la reduccién de ingresos resultante de la exencidn
total se estableci6 mediante la Decision de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011 (¥) (en lo sucesivo, «Decision
de la BNetzA de 14 de diciembre de 20115), que se adoptd sobre la base del articulo 29, apartado 1, de la EnWG
y del articulo 30, apartado 2, nimero 6, del StromNEV 2011 (**). La decisién obliga a los GRD a imponer una
tasa a los consumidores finales, la llamada tasa del articulo 19. Ademds, la BNetzA oblig6 a los GRD a transferir
mensualmente los ingresos procedentes de esa tasa a los GRT (véase también el articulo 9, apartado 5, de la
KWKG, al que se refiere el articulo 19, apartado 2, parrafo séptimo, del StromNEV 2011).

(36)  El objetivo de la tasa del articulo 19 era crear un mecanismo de financiacién mediante el cual la carga financiera
resultante de la aplicacién del articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2011 se distribuyera de forma transparente
y uniforme, de modo que se crearan las mismas condiciones para todos los consumidores de electricidad en toda
Alemania.

(37)  El importe de la tasa del articulo 19 no fue calculado por la BNetzA, sino que debia ser determinado cada afio
por los GRT utilizando el método definido por la BNetzA. Esto significa que los GRT tuvieron que determinar la
pérdida prevista de ingresos resultante de la exencién en comparacién con el pago de las tarifas de acceso a la red
completas, por una parte, y el consumo previsto, por otra, para determinar la tasa del articulo 19 por kWh. Para
el primer afio de aplicacion (es decir, 2012), la BNetzA fij6 en 440 millones EUR el importe que debia ser
cubierto por la tasa del articulo 19. Este importe sirvié de base para el célculo de la tasa. De este importe se
tuvieron que reembolsar 300 millones EUR para compensar la pérdida de ingresos como consecuencia de la
exencién total. Los 140 millones EUR restantes se destinaron a cubrir la reduccién de ingresos resultante de las
tarifas individuales de acceso a la red concedidas con arreglo al articulo 19, parrafo 2, parrafo primero, del
StromNEV 2011.

(38) Antes de las modificaciones introducidas en el StromNEV por el articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011, la
reduccién de ingresos resultante de las tarifas individuales de acceso a la red para los usuarios atipicos de la red
se compensaba con las tarifas de acceso a la red, siempre que el operador de la red fuera una empresa eficiente
capaz de cubrir todos sus costes de conformidad con el ARegV. Dado que los operadores de red ya sabifan de
antemano que algunos usuarios pagarfan menos, ya podian tenerlo en cuenta a la hora de determinar las tarifas
de acceso a la red, de conformidad con el articulo 20 del StromNEV. Segin el articulo 19, apartado 2, parrafos
sexto y séptimo, del StromNEV 2011, se tenfa que compensar a los operadores de red mediante una tasa especial
la pérdida de ingresos sufrida a causa de las tarifas individuales de acceso a la red para los consumidores con
arreglo al articulo 19, apartado 2, pérrafo primero, del StromNEV y la exencion total para los consumidores de
carga de banda.

(39) Ademds, segtin la Decisién de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011, los GRT debian evaluar cada afio la
cuantia de las necesidades financieras reales del afio anterior. Si los ingresos por la tasa del articulo 19 excedian la
cantidad realmente necesaria para reembolsar a los GRT por la pérdida de ingresos resultante de la exencién total
y la compensacion para los GRD, la tasa tenfa que reducirse el afio siguiente por la cuantia de la diferencia. Si los
ingresos no eran suficientes, la tasa se aumentaba en consecuencia.

2.4.3. MECANISMO DE FINANCIACION EN 2011

(40) La decision de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011 establecia expresamente que la pérdida de ingresos de
2011 no estaba cubierta por el mecanismo de compensacion y liquidacién descrito en el considerando 30.

(41)  Por lo tanto, los GRD no tenfan derecho a la compensacién por parte de los GRT por las pérdidas sufridas en
2011. Tanto los GRD como los GRT tuvieron que cubrir estas pérdidas de ingresos con sus propios recursos.

(') BK8-11-024.

(*) El articulo 29, apartado 1, de la EnWG autoriza a la BNetzA a determinar las condiciones y métodos concretos para el acceso a la red
mediante una decision vinculante para los operadores de red. En el articulo 30, apartado 2, niimero 6, del StromNEV 2011 se establece
que dicha decision podrd referirse, en particular, a la fijacién de unas tarifas de acceso a la red adecuadas.
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(42)  Pudieron consignar estas pérdidas en sus cuentas de regulacion establecidas de acuerdo con el ARegV.

(43) Como se ha mencionado en el considerando 32, el ARegV establece un sistema regulador concebido para
incentivar a los operadores de red a gestionar sus redes de forma mads eficiente, ya que estdn sujetos a un limite
méximo de ingresos establecido por la BNetzA. El limite maximo de ingresos se aprueba por un periodo de
regulacién méximo de cinco afios. Antes del inicio del periodo de regulacién, los operadores de red deben
presentar varios datos contables (incluidos costes e ingresos) a la BNetzA a fin de determinar el limite mdximo de
ingresos. El limite mdximo de ingresos que puede obtener un operador de red a partir de las tarifas a los usuarios
de la red cambiard durante el periodo de regulacién de cinco afios, teniendo en cuenta las ineficiencias de los
operadores de red, a fin de alentarlos a aumentar su eficiencia. Esto significa que el limite mdximo de ingresos
aprobado disminuird durante el periodo de regulacién. La eficiencia de los operadores de red se determina antes
del inicio del periodo de regulacién respectivo mediante una comparacién de eficiencia realizada por la BNetzA.
El primer periodo de regulacion se extendié de 2009 a 2013. El segundo periodo de regulacién comenzé en
2014 y finaliza en 2018.

(44) La diferencia positiva o negativa (%) entre el limite mdximo de ingresos aprobado y los ingresos reales generados
se registra en una cuenta especial de regulacion (articulo 5 del ARegV), un instrumento contable gestionado por
la BNetzA para alentar a los operadores de redes a ser mds eficientes.

(45) Al final del quinquenio 2009-2013, los ingresos adicionales se compensaron con las pérdidas de ingresos. El
saldo positivo o negativo resultante se trasladé al siguiente periodo de regulacién (articulo 5, apartado 4, del
ARegV 2011) y se distribuyé a lo largo de los cinco afios del segundo periodo de regulacién en forma de
recargos o descuentos sobre el limite mdximo de ingresos aplicable.

(46)  Sin embargo, si los ingresos obtenidos en un afio determinado del periodo de regulacién superaban en mds de un
5 % el limite mdximo de ingresos aprobado, los operadores de red afectados tenfan que ajustar sus tarifas de
acceso a la red (para evitar que se produjera una situacion comparable en el afio siguiente y para evitar posponer
la reducci6n de las tarifas de acceso a la red hasta el siguiente periodo de regulacién). Si los ingresos generados en
un aflo determinado del periodo de regulacién eran inferiores en mds de un 5 % al limite mdximo de ingresos
aprobado, el operador de red en cuestion tenia derecho a ajustar sus tarifas de acceso a la red (para evitar que se
produjera una situacién comparable en el afio siguiente y un aumento brusco de las tarifas de acceso a la red en
el siguiente periodo de regulacion). En este dltimo caso, sin embargo, el operador de red podia decidir si ajustaba
0 no las tarifas de acceso a la red.

(47)  En este contexto, hubo que compensar las pérdidas de ingresos en que incurrieron los operadores de red como
resultado de la exencién total en 2011. En el momento de la validacién (*) para 2011 (que se llevé a cabo en
2010), todavia no se sabia nada sobre la exencion total. Por lo tanto, no pudo tenerse en cuenta a la hora de
determinar las tarifas de acceso a la red para 2011. Como confirmé Alemania en un correo electrénico de 24 de
octubre de 2017, las pérdidas de ingresos en 2011 (es decir, la diferencia entre los ingresos admisibles y los
ingresos realmente obtenidos) no podian compensarse sobre la base del ARegV 2011 aplicable en ese momento
mediante un ajuste de las tarifas de acceso a la red cobradas en 2011, ya que las tarifas de acceso a la red debian
fijarse por adelantado en el marco de la validacién de conformidad con el articulo 20 del StromNEV y no podian
ajustarse durante el afio. Los operadores de red estaban obligados a compensar estas pérdidas con los beneficios
de otros afios del periodo de regulacion. Esta es también la razén por la que los operadores de red han
impugnado la exencién y la Decision de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011.

(48) La pérdida de ingresos sufrida por los operadores de red sobre la base de la exencién total tampoco podria
compensarse con un aumento de las tarifas de acceso a la red en 2012, ya que para 2012 estas solo podrian
basarse en los costes previstos para 2012. Si atin no se habian compensado con aumentos de eficiencia en 2011,
las pérdidas de ingresos tuvieron que registrarse en la cuenta de regulacién. Si las pérdidas de ingresos de 2011 se
compensaran al final del primer periodo de regulaciéon con ingresos adicionales procedentes de otros afios del
periodo de regulacion, no se realizaria ninguna compensacion de pérdidas. Solo en el caso de que las pérdidas de
ingresos no pudieran compensarse con ingresos adicionales en el periodo de regulacion que finalizaba en 2013,
las pérdidas de ingresos de 2011 podrian dar lugar a una compensacién indirecta en forma de un ligero aumento
del limite mdximo de ingresos aprobado en el siguiente periodo de regulacién. No obstante, incluso en tal caso,
normalmente no se llegarfa a una compensacién completa, ya que, segtin el ARegV, no se reembolsan todos los
costes, sino solo los costes de un operador eficiente.

(*) Antes de su registro, los importes se corrigen en primer lugar para reflejar la cantidad de electricidad realmente transmitida, de modo
que la diferencia en los ingresos no se deba simplemente al hecho de que los usuarios de la red hayan comprado mds o menos
electricidad de la que se suponfa cuando se fijé el limite maximo de ingresos.

(**) Segtin el articulo 20 del StromNEV, al determinar las tarifas de acceso a la red los operadores de red deben garantizar que exista un
sistema de tarificacién de inminente publicacién adecuado para cubrir los costes determinados de conformidad con el articulo 4 del
StromNEV. Esto se conoce como la validacion de las tarifas de acceso a la red.
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2.5. OBJETIVO DE LA EXENCION TOTAL

(49) De la justificacion del StromNEV 2011 se desprende que se habia introducido la exencién total de los
consumidores de carga de banda debido al supuesto efecto estabilizador de la red de estos consumidores (*!).

2.6. RAZONES PARA INCOAR EL PROCEDIMIENTO

(50)  En su decisién de incoacién, la Comision concluyé que la exencion total ha conferido una ventaja selectiva a los
consumidores de carga de banda con un consumo anual de electricidad de al menos 7 000 horas de uso y mds
de 10 GWh. La Comisién también concluy6 que la tasa del articulo 19 introducida en 2012 suponia fondos
estatales y que se habfa confiado a los GRT su gestion, controlada por la BNetzA a través de la cuenta de
regulacion. Por lo que se refiere a 2011, la Comisién expresé su preocupacién por el hecho de que la exencién
total pudiera haber sido financiada mediante fondos estatales antes de la introduccién de la tasa del articulo 19.
La Comision sefial que la existencia de fondos estatales podia deducirse del hecho de que los operadores de red
podian cobrar una tasa a los usuarios de la red con arreglo al articulo 9 de la KWKG, cuyos ingresos eran
gestionados por los GRT. La Comisién también consideré que la reduccién de ingresos resultante de la exencion
total de las tarifas de acceso a la red en 2011 podria haberse compensado a través de la cuenta reguladora
supervisada por la BNetzA.

(51) Por otra parte, la Comision constaté que Alemania no habia presentado ninguna justificacién de la compatibilidad
de la ayuda con el mercado interior, sino que se habfa limitado a basarse en su efecto estabilizador de la red sin
cuantificarlo. Por consiguiente, la Comisioén inco6 el procedimiento de investigaciéon formal.

2.7. EVOLUCION POSTERIOR A LA DECISION DE INCOACION

(52) Como no se garantizé a los operadores de red que pudieran compensar la reduccién de ingresos resultante de la
exencién total en 2011, algunos de ellos impugnaron las decisiones pertinentes de la BNetzA y, en concreto, su
Decision de 14 de diciembre de 2011. En su resolucién de 8 de mayo de 2013, el Tribunal Regional Superior de
Diisseldorf (*?) concluy6 que la exencién total en los afios 2011 a 2013 era ilegal y revocé la exencién concedida
a la empresa afectada. El Tribunal Regional Superior consideré que, con arreglo al articulo 19, apartado 2,
parrafo segundo, del StromNEV 2011, la exencidn total no estd dentro de los limites de la base de autorizacion
del articulo 24 de la EnWG 2011, que tnicamente autoriza al Gobierno federal a determinar las modalidades
para el calculo de las tarifas individuales de acceso a la red, pero no para la exencién total de las mismas. Ademds,
el Tribunal Regional Superior sostuvo que las tarifas de acceso a la red constituian una contraprestacién por un
servicio prestado (es decir, el acceso a la red y el uso de la red) y que la exencién total no debia considerarse ni
una tarifa de red individual ni una contraprestaciéon por un servicio prestado, sino mds bien un privilegio, es
decir, una excepcién al principio de que debe pagarse al operador de red una tarifa de acceso a la red adecuada
por el uso de la red. El efecto estabilizador de los consumidores de carga de banda podria, en el mejor de los
casos, justificar una reduccion de las tarifas de acceso a la red, pero no una exencién total, ya que los
consumidores de carga de banda también utilizan la red. Por dltimo, el Tribunal Regional Superior dictaminé que
la tasa del articulo 19 no era una tarifa de acceso a la red, sino un gravamen que se aplica ademds de las tarifas
de acceso a la red: no constituye una contraprestacién por la utilizacién de la red, sino Ginicamente un gravamen
introducido con el fin de compensar a los operadores de red por la reduccion de ingresos causada por la
exencién total.

(53) Mediante resolucién de 6 de octubre de 2015 (*’), el Tribunal Federal de Justicia confirmé la resolucion del
Tribunal Regional Superior de Diisseldorf de 8 de mayo de 2013. El Tribunal Federal de Justicia confirmé que la
exencién con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011 no quedaba dentro de los
limites de la base de autorizacién del articulo 24 de la EnWG de 2011, que tnicamente autoriza al Gobierno
federal alemédn a determinar las modalidades para el cdlculo de las tarifas individuales de acceso a la red, pero no
para la exencién total de las mismas. El Tribunal Federal de Justicia también dictaminé que el articulo 24,
apartado 1, parrafos primero y tercero, de la EnWG de 2011 se basaban en la premisa de que los operadores de
red podian exigir una contraprestacion por el uso de sus redes y de que el efecto de estabilizacion de la red de los
consumidores de carga de banda no podia considerarse una contraprestacion para el operador de red por el uso
de su red, puesto que este efecto de estabilizacion de la red no era una contraprestacion por el uso de la red, sino
simplemente una consecuencia del uso de la red. El Tribunal Federal de Justicia también dictaminé que, aunque
este efecto estabilizador de la red podria ser de interés econdémico para los operadores de red y justificar la
reduccion de las tarifas de acceso a la red, no justificaba automaticamente una exencién total inicamente sobre la
base del niimero de horas de uso, especialmente porque los consumidores de carga de banda también contribuian

(') BT-Drs. 17/6365, p. 34.

(*) VI-3 Kart 178/12 (V). El 6 de marzo de 2013, el Tribunal Regional Superior ya habia dictado una sentencia similar, cuando un operador
de red impugnd la decision de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011.

(*) EnVR 32/13.
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a la carga mdxima. A la hora de conceder descuentos, habria que tener en cuenta los efectos especificos que cada
consumidor de carga de banda ejercia sobre la red. En conclusion, el Tribunal Federal de Justicia confirmé que la
tasa del articulo 19 no constituye una tarifa de acceso a la red, sino un gravamen adicional percibido aparte de
las tarifas de acceso a la red. No constituye una contraprestacion por la utilizacién de la red, sino Ginicamente un
gravamen introducido con el fin de compensar a los operadores de red por las pérdidas de ingresos causadas por
la exencién total.

(54) Tanto el Tribunal Regional Superior de Diisseldorf como el Tribunal Federal de Justicia declararon nula y sin
efecto la exencion total de conformidad con el articulo 19, apartado 2, pdrrafo segundo, del StromNEV 2011 y
las exenciones individuales de las tarifas de acceso a la red concedidas sobre esta base. Sin embargo, con arreglo
al Derecho administrativo alemdn, el plazo de prescripcién no permitia al Estado alemdn exigir el reembolso de
facto a los beneficiarios. Ademds, el nuevo articulo 32, apartado 7, del StromNEV 2014 establece, tal como se
indica en el considerando 55, que las resoluciones sobre la exencion total adoptadas sobre la base del articulo 19,
apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011 solo quedarian sin efecto a partir del 1 de enero de 2014.

(55) Mediante Reglamento de 14 de agosto de 2013 (*¥), Alemania suprimid la exencién total a partir del 1 de enero
de 2014, y volvié a introducir las tarifas individuales de acceso a la red para los consumidores finales con un
consumo anual de electricidad superior a 10 GWh y al menos 7 000 horas de uso a partir de esa fecha. La
BNetzA estaba obligada en virtud del StromNEV, en su versién modificada por el articulo 1 del Reglamento de
14 de agosto de 2013 (en lo sucesivo, «StromNEV 2014»), a establecer disposiciones detalladas sobre el método
para determinar los costes individuales de la red. Con este fin, la BNetzA (**) volvi6 a establecer el método de la
ruta fisica, mediante decisién de conformidad con el articulo 29 de la EnWG. Aunque ligeramente modificado, el
método es esencialmente el mismo método de la ruta fisica utilizado para calcular las tarifas individuales de
acceso a la red con arreglo a la StromNEV 2010 (véase el considerando 19 de la presente Decisién). La decisién
de la BNetzA sobre el método de la ruta fisica fue confirmada por la resolucion del Tribunal Federal de Justicia de
13 de diciembre de 2016 (*). En ella, el Tribunal Federal de Justicia reconoce expresamente que el método de la
ruta fisica permite determinar, en funcién de la causa, los costes de red ocasionados por cada consumidor de
carga de banda.

(56) Tanto la decisién del Tribunal Regional Superior de Diisseldorf de 8 de mayo de 2013 como la decisién del
Tribunal Federal de Justicia de 6 de octubre de 2015 solo afectaron a las partes en el procedimiento y no dieron
lugar a una anulacién general de todas las decisiones relativas a la exencién total. Por lo tanto, el articulo 32,
apartado 7, de la StromNEV 2014 establece que todas las decisiones relativas a la exencién total adoptadas por
una autoridad reguladora sobre la base del articulo 19, apartado 2, pérrafo segundo, del StromNEV 2011
quedarian sin efecto a partir del 1 de enero de 2014. Para las solicitudes de exenciéon pendientes en virtud del
articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2011 y para los casos en que una decisién sobre una exencién total haya
sido revocada por una resolucion judicial, se aplicard el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV
2014 (con efecto retroactivo a partir del 1 de enero de 2012). Para 2011, el StromNEV se aplic6 en los casos en
que se aplicaba antes de la introduccién de la exencién total (es decir, tarifas individuales de acceso a la red
determinadas, en su caso, sobre la base de la ruta fisica).

(57) Mediante resolucién de 12 de abril de 2016 (*), el Tribunal Federal de Justicia anulé la decisién de la BNetzA de
14 de diciembre de 2011 (véanse los considerandos 35 a 39). En esta resolucion, el Tribunal Federal de Justicia
declar6 que la decision de la BNetzA de 14 de diciembre de 2011 no estaba cubierta por la base de autorizacion
del articulo 24 de la EnWG. A raiz de la sentencia, el legislador alemdn modificé el articulo 24 de la EnWG y, de
ese modo, subsand retroactivamente la falta de base de autorizacién para la tasa del articulo 19 (*¥).

3. OBSERVACIONES DE LOS INTERESADOS

(58) La Comisién recibié observaciones de las siguientes empresas: Ahlstrom GmbH, AlzChem AG, Aurubis AG,
Bender GmbH, Fitesa Germany GmbH, Evonik Industries AG, Hans Adler OHG, Linde Gas Produktionsge-
sellschaft, Norske Skog Walsum GmbH, Oxxynova GmbH, Ruhr Oel GmbH, Saalemiihle Alsleben GmbH, Sasol
Wax GmbH, SETEX-Textil GmbH, Bundesverband der Energieabnehmer e.V., Currenta GmbH & Co. KG, Air
Liquide Deutschland GmbH, InfraServ GmbH & Co. KG, Naturin Viscofan GmbH, Wirtschaftsvereinigung Stahl,
Wirtschaftsvereinigung Metalle, Hydro Aluminium Rolled Products GmbH, Norsk Hydro ASA, Papierfabrik
Scheufelen GmbH & Co. KG, ThyssenKrupp Steel Europe AG, Trimet Aluminium AG, UPM GmbH, Verband der
Chemischen Industrie e.V.,, Verband der Industriellen Energie- und Kraftwirtschaft e.V. y Xstrata Zink
GmbH/Glencore. Todas las observaciones recibidas sostienen que la exencién total no constituye ayuda estatal.
Los argumentos expuestos en favor de esa posicion en las observaciones se resumen en los considerandos
siguientes.

(59) Las partes consideran que la exenci6én total no aporté ninguna ventaja a los consumidores de carga de banda
exentos. Se trataba, en realidad, de una contraprestacion por la contribucién de los consumidores de carga de

(**) Reglamento por el que se modifican los reglamentos en el dmbito del derecho de la industria energética (BGBI. I p. 3250).

(¥) BK4-13-739.

(*) EnVR 34/15.

() EnVR 25/13.

(**) Véase el articulo 24 de la EnWG, modificado por el articulo 1 de la Ley del mercado eléctrico de 26.7.2016 (BGBL I p. 1786).
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(62)

(63)

banda a la estabilidad general de la red eléctrica. Una parte interesada considera que la exenci6n total constituye
una compensacion por un servicio de interés econémico general en el sentido de la sentencia Altmark (*). En
particular, se alega que la reduccién de la carga de banda que permite una exencion total es un requisito previo
para la generacién continua de electricidad a partir de centrales eléctricas con generadores sincronos. Estas
centrales son muy importantes para la estabilidad de la red, ya que ayudan a evitar saltos de frecuencia. Algunas
partes interesadas se remiten en este contexto a un estudio de 20 de enero de 2012 para determinar la
generacion técnica minima de las centrales eléctricas convencionales (**) que garantice la estabilidad del sistema
en las redes de transporte alemanas en caso de alto nivel de alimentacién procedente de energfas renovables (*))
(en lo sucesivo, «estudio de 2012»). Algunas partes consideran que la ventaja no es selectiva, sino que estd
justificada por la estructura y la naturaleza de las tarifas de acceso a la red en Alemania. En este contexto,
declaran que la previsibilidad del comportamiento de consumo de los consumidores de carga de banda conduce
a una reduccion considerable de los costes de red, ya que se requieren menos energia de balance y menos
reservas. Ademds, el comportamiento de consumo constante hace que los sistemas de red se mantengan durante
mds tiempo, lo que reduce los costes de material. De lo contrario, estos costes tendrian que ser soportados por
los GRT en el marco de sus tareas, definidas en el articulo 11 de la EnWG. Algunas partes interesadas sostienen
también que los consumidores de carga de banda han contribuido a mantener la tension y a evitar los cortes de
corriente, y que la exencion total es una compensacién por ello. Ademds, las observaciones consideran que la
reduccion de la carga de banda exenta de las tarifas de acceso a la red garantiza la alimentacion de electricidad
procedente de fuentes de energfa renovables fluctuantes. Asi se reducirfan tanto los costes de expansion de la red
como los pagos compensatorios en virtud de la Ley de Energfas Renovables (*}) (EEG).

Ademds, las partes interesadas consideraban que la exencién total no se habfa financiado mediante fondos
estatales. El articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011, formaba parte del sistema general de
tarifas de acceso a la red y, por lo tanto, se trataba puramente de una cuestién de regulacién de precios. El hecho
de que la exencién total estuviera supeditada a la autorizacién por parte de la BNetzA es considerado por las
partes interesadas como un aspecto puramente formal, que en si mismo no es suficiente para constatar la
financiacién con fondos estatales.

En particular, las partes interesadas alegaron que la exencién total ya no podia considerarse financiada con fondos
estatales tras la introduccién de la tasa del articulo 19 en 2012. La tasa del articulo 19 forma parte del sistema
general de tarifas de acceso a la red. Por consiguiente, las partes rechazan la calificacion de la tasa del articulo 19
como tasa parafiscal. Declaran que el importe de la tasa del articulo 19 no lo determina el Estado, sino que lo
calculan los operadores de red sobre la base de las pérdidas de ingresos ocasionadas como consecuencia de la
exencién total. El objetivo de la tasa del articulo 19 es exclusivamente distribuir la carga financiera resultante de
la exencion total entre todos los usuarios de la red en Alemania. Ademds, los ingresos procedentes de la tasa del
articulo 19 no se destinarfan al presupuesto del Estado ni estarfan bajo el control del Estado. A este respecto, las
partes interesadas explicaron que los GRT tenian facultades discrecionales con respecto al uso de los ingresos por
la tasa del articulo 19. Rechazaron el argumento de que los GRT centralizarfan los ingresos por la tasa del
articulo 19 y actuarfan de forma similar a la de un fondo. Explican que el grupo de proyecto conjunto «Equilibrio
de carga horizontal» (PG HoBA), al que se hace referencia en la decision de incoacién, se habia creado con
cardcter voluntario y solo servia para la coordinacién técnica entre los GRT.

Las partes interesadas también alegan que la tasa del articulo 19 no tenfa que utilizarse obligatoriamente para
financiar la exencién total. Incluso sin la tasa del articulo 19, la exencién total habria supuesto una ventaja; no
obstante, la pérdida de ingresos resultante de la exencién total deberfa haber sido soportada entonces por los
operadores de red. El mecanismo de compensacion descrito en la seccién 2.4 de la presente Decision debia
valorarse independientemente de la ventaja concedida a los consumidores de carga de banda. Sin el mecanismo
de compensacion, los operadores de red habrian incluido simplemente la pérdida de ingresos en el célculo de las
tarifas de acceso a la red para las empresas no exentas, como ocurrié en 2011.

Ademds, las partes interesadas alegan que la exencion total no false6 la competencia ni afect6 al comercio entre
Estados miembros, ya que solo redujo la carga financiera y la desventaja competitiva resultantes de unas tarifas de
acceso a la red significativamente mds altas en Alemania que en otros Estados miembros.

(*) Sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, C-
280/00, ECLLEU:C:2003:415.

(*) Las centrales eléctricas convencionales se distinguen, en general, de las centrales desarrolladas en los dltimos afios, que generan
electricidad a partir de fuentes de energia renovables (por ejemplo, las centrales edlicas y las centrales solares). Las siguientes centrales
eléctricas se consideran generalmente centrales eléctricas convencionales: centrales nucleares, centrales de carbén de hulla y lignito,
centrales de petréleo y gas, y centrales hidroeléctricas.

(*) TAEW/Consentec/FGH, Estudio para determinar la generacion técnica minima de las centrales eléctricas convencionales para asegurar la
estabilidad del sistema en las redes de transporte alemanas en caso de alimentacion elevada procedente de energias renovables, informe
final de 20 de enero de 2012.

(*) BGBLIp.2074yBGBLIp.1634.
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(64)  Solo unas pocas partes interesadas declaran que la exencién total es compatible con el mercado interior. Sus
argumentos se refieren esencialmente a la contribucion de los consumidores de carga de banda a la estabilidad de
la red y, por tanto, a la seguridad del suministro en Europa. También sostienen que la exenci6n total, de acuerdo
con la politica climética de la Unién, refuerza la competitividad de las empresas que hacen un uso intensivo de la
energfa y, por lo tanto, evita que externalicen sus actividades a terceros paises, lo que tendria consecuencias
negativas para la economia de la Unién, ya que conduciria, por ejemplo, a una pérdida de cadenas de valor y
a una mayor dependencia de las importaciones por parte de la Union.

(65)  Por dltimo, un ndmero limitado de partes interesadas sostiene que un posible reembolso vulnerarfa el principio
de proteccién de la confianza legitima. En este contexto, sostienen que la conclusion de la Comisién de que la
exencion total se financié con fondos estatales se aparta de la interpretacién del concepto de ayuda estatal,
aplicado tanto en su propia prictica decisoria como en la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Unién
Europea antes de la exencion total; esto se aplica en particular a la interpretacién del concepto de fondos
publicos en la sentencia PreussenElektra.

(66) Una vez expirado el plazo para la presentacién de observaciones, la Comisién recibié observaciones de otras dos
partes interesadas (Wacker Chemie AG y Koehler Kehl GmbH). Wacker Chemie AG se pronuncié sobre el método
de la ruta fisica desarrollado por la BNetzA para determinar las tarifas individuales de acceso a la red para los
consumidores de carga de banda, aplicado desde 2014. Wacker consideré que el método de la ruta fisica no era
adecuado para determinar las tarifas individuales de acceso a la red, puesto que la tarifa de acceso a la red
depende de si el consumidor de la carga de banda estd situado cerca de una central eléctrica de carga base
o0 no. Wacker también criticé que las centrales hidroeléctricas no se consideren centrales de carga base, y que la
central en cuestién debe ser capaz de cubrir toda la demanda potencial de electricidad del consumidor de carga
de banda. La exencidn total habia sido un principio més simple que reflejaba adecuadamente la contribucién de
los consumidores de carga de banda a la estabilidad de la red. Sin embargo, la empresa no presenté ningtin
argumento que demostrara el efecto estabilizador de los consumidores de carga de banda. Koehler Kehl GmbH
present6 observaciones sobre un informe de la BNetzA de 20 de marzo de 2015 (¥) y se refiri6 a datos del
informe que confirman que la reduccién de la carga de banda contribuy6 a la estabilidad de la red en el periodo
2011-2013. Sobre esta base, Koehler Kehl GmbH considera que no es una ventaja selectiva que los consumidores
de carga de banda reciban un trato diferente al de los demds consumidores finales. Sin embargo, la empresa
expresé dudas sobre la validez del argumento presentado en el informe de evaluacion de que una reduccién mds
estable de la carga de banda serfa menos relevante para la estabilidad de la red. El método utilizado para elaborar
el informe es incorrecto, ya que incluye, por ejemplo, declaraciones de operadores de red de baja tension a cuyas
redes no hay consumidores de carga de banda conectados. Por lo tanto, el informe no contenia una declaracién
precisa que refutara el efecto estabilizador de la reduccién de la carga de banda. Ademds, en las observaciones se
alegaba que seguia siendo necesario contar con centrales eléctricas de carga base y, por tanto, con consumidores
de carga de banda para la estabilizacién de la red.

4. OBSERVACIONES DE ALEMANIA

(67) Alemania considera que la exencion total objeto de la decisién de incoacion no constituye una ayuda estatal, ya
que no ha dado lugar a una ventaja selectiva ni ha sido financiada mediante fondos estatales. De forma
subsidiaria, considera que la exencion total es compatible con el mercado interior. En este contexto, hace hincapié
en la necesidad de garantizar la igualdad de condiciones para las empresas que utilizan grandes cantidades de
energfa en Europa durante el desarrollo de la generacion de electricidad a partir de energfas renovables.

(68) La exenci6én total se ajusta a la logica del sistema de tarificacion de la red en Alemania y, en particular, al
principio de que las tarifas de acceso a la red (los costes) deben ser razonables y no discriminatorias. Alemania
alega que el principio de correspondencia de los costes, consagrado en el articulo 16, apartado 1, del StromNEV,
asi como el requisito contenido en el articulo 17, apartado 1, pdrrafo segundo, del StromNEV, por el que las
tarifas de acceso a la red deben basarse en el ndmero respectivo de horas de uso, obligaron a tratar a los
consumidores de carga de banda de manera diferente a los demds consumidores finales. Afiadié que la exencién

total debe considerarse una contraprestacion apropiada para la contribucién de los consumidores de carga de
banda a la estabilidad de la red.

(69) Segun Alemania, los consumidores de carga de banda son muy diferentes de los «consumidores tipicos». Mientras
que los consumidores tipicos tienen un consumo fluctuante que no puede preverse con exactitud, los
consumidores de carga de banda siempre consumen la misma cantidad de electricidad de la red. La demanda de
energfa de balance, de reservas y de medidas de redistribucién se reduce debido a la buena previsibilidad del
consumo de los consumidores de carga de banda. Por regla general, la buena previsibilidad facilita la planificacion
de la red y conduce a una utilizacién eficiente del parque de centrales eléctricas (si el parque de centrales consta
principalmente de centrales eléctricas convencionales). Si los consumidores de carga de banda tuvieran que pagar
las tarifas de acceso a la red calculadas con arreglo a los articulos 16 y 17 del StromNEV, tendrfan que contribuir

() BNetzA, Informe de evaluacion sobre los efectos del articulo 19, apartado 2, del StromNEV sobre el funcionamiento de las redes de
suministro de electricidad con arreglo al articulo 32, apartado 11, del StromNEV, 20.3.2015.
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(70)

(75)

(76)

plenamente a todos estos costes, incluso si no los causan. Dado que los consumidores de carga de banda suelen
estar situados cerca de las centrales de generacién de energfa, solo utilizan una parte mds pequefia de la red y su
consumo darfa lugar a menos pérdidas en la red. Ademds, los consumidores de carga de banda exentos de las
tarifas de acceso a la red no contribuyen a una mayor necesidad de expansién de la red (ellos mismos serfan la
razén de la expansion de la red), puesto que solo se tendrfan en cuenta para la expansion de la red las fluctua-
ciones del consumo por encima de la carga de banda constante. Los consumidores de carga de banda tendrian
una influencia positiva en el mantenimiento de la frecuencia, ya que una demanda uniforme de cierta magnitud
podria mitigar las fluctuaciones de frecuencia, ampliando asi los tiempos de respuesta de los operadores de red.

Ademds, Alemania declara que el sistema general de tarifas de acceso a la red no refleja adecuadamente la
relacion entre los costes de la red causados por los consumidores de carga de banda exentos y los costes causados
por los consumidores con un consumo fluctuante. La funcién de simultaneidad se basa en datos histéricos, pero
no garantiza que los consumidores con patrones de consumo fluctuantes consuman electricidad a las mismas
horas que en el pasado. Aunque los consumidores fluctuantes con un bajo niimero de horas de uso también se
caracterizan empiricamente por un bajo grado de simultaneidad, su consumo de electricidad puede fluctuar
(debido a la escasa previsibilidad de su consumo) en torno a la carga maxima anual. Esto obliga a los operadores
de red a tener en cuenta un margen de seguridad a la hora de dimensionar la red. Este margen de seguridad no es
necesario para los consumidores de carga de banda. Por lo tanto, en la funcién de simultaneidad, los costes
causados por los consumidores de carga de banda se sobreestiman en comparacioén con los costes causados por
los consumidores fluctuantes.

Por dltimo, Alemania explicé que una carga grande y estable darfa lugar a economias de escala que no se tienen
en cuenta al calcular las tarifas de acceso a la red sobre la base de la funcién de simultaneidad. Por lo tanto, si se
determinan las tarifas de acceso a la red sobre la base de la funcién de simultaneidad, las tarifas de acceso a la red
que deben pagar los consumidores de carga de banda son demasiado elevadas.

A este respecto, Alemania llega a la conclusion de que los consumidores de carga de banda contribuyen a una
serie de reducciones y ahorros de costes que benefician a todos los usuarios de la red, en comparacién con los
consumidores con un comportamiento de compra fluctuante. Estos ahorros no pueden cuantificarse con
precision, sino indirectamente mediante la asignacién individual de los costes (costes incrementales) causados por
los clientes individuales de carga de banda.

Alemania considera que el requisito legal de un consumo de electricidad de mds de 10 GWh y al menos 7 000
horas de uso estd justificado y es coherente, ya que garantiza un consumo de electricidad estable y significativo
(carga de banda). Para alcanzar el nimero de 7 000 horas de uso, un consumidor final tendria que obtener
durante el 80 % del afio la carga anual médxima de la red cada cuarto de hora. Por lo tanto, las 7 000 horas de
uso no dependen de la cantidad de electricidad consumida, sino de la estabilidad del consumo. En otras palabras,
las 7 000 horas de uso solo pueden lograrse si el consumidor consume exactamente la misma cantidad de
electricidad durante al menos el 80 % del afio. Alemania también aclara que el requisito de 10 GWh se ha fijado
en este nivel porque los usuarios de la red solo considerarian la posibilidad de abandonar el sistema de tarifas
generales de acceso a la red a partir de un cierto consumo de electricidad (*).

Por lo que se refiere a la posible utilizacion de fondos estatales, Alemania considera que el Estado no ejerce
ningdn control sobre la financiacién de la exencién total. La aprobacién de la exencién total por la autoridad
reguladora no es suficiente por si sola para establecer tal control.

Ademds, Alemania alega que la tasa del articulo 19 no constitufa un gravamen en el sentido de la sentencia en el
asunto Essent (*). Para confirmar este argumento, Alemania sefiala que el importe de la tasa del articulo 19 no
fue determinado por el Estado, sino por los GRT, que eran principalmente empresas privadas. Ademds,
a diferencia de lo que sucedia en el asunto Essent, los posibles excedentes de la tasa del articulo 19 no se transfe-
rirfan al Estado. Los GRT podian decidir libremente sobre el uso de los ingresos de la tasa del articulo 19.

Ademds, Alemania afirma que el mero hecho de que la BNetzA introdujera la tasa del articulo 19 no basta por si
solo para determinar la existencia de control estatal. La tasa del articulo 19 se establecié para distribuir equitati-
vamente la carga financiera resultante de la exencién total. Este equilibrio a escala alemana es necesario debido
a las peculiaridades normativas de Alemania, ya que la red de transporte alemana estd dividida en cuatro zonas
de control, que son gestionadas por cuatro GRT. La alternativa habria sido aumentar las tarifas de acceso a la red
para los consumidores finales no exentos dentro de un drea de red determinada, pero esto habria dado lugar
a diferencias regionales en la carga financiera. Por lo tanto, el nivel de la carga financiera habria dependido del
alcance de las exenciones totales en el drea de red correspondiente.

(*) La exigencia acumulada de mds de 10 GWhy al menos 7 000 horas de uso ya se puede alcanzar con una carga de 1,4 MW.
(*) Sentencia de 17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECLLEU:C:2008:413.
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(77)  Por lo que se refiere a 2011, Alemania declara que las pérdidas de ingresos en 2011 no podian compensarse con
las tarifas de acceso a la red aplicadas en 2011, ya que las tarifas de acceso a la red debian fijarse por
adelantado. Tampoco pudieron compensarse en 2012, ya que las tarifas de acceso a la red deben calcularse sobre
la base de los costes de red previstos. En consecuencia, en ausencia de la tasa del articulo 19, la reduccién de
ingresos resultante de la exencion total solo se compensd, si acaso, parcialmente, de conformidad con las disposi-
ciones sobre la cuenta de regulacién establecidas en el articulo 5 del ARegV 2011. En caso de que se produjera
una diferencia negativa como consecuencia de la reduccién de los ingresos entre los ingresos realmente generados
y el limite mdximo de ingresos aprobado, dicha diferencia se consigné en la cuenta de regulacién. Un saldo
negativo al final del perfodo de regulacién habria dado lugar a un aumento del limite mdximo de ingresos
aprobado en el siguiente periodo de regulacion. En este contexto, Alemania declara que la cuenta de regulaciéon
no es propiedad de la autoridad reguladora competente ni estd controlada por ella. La cuenta de regulacién sirve
exclusivamente para compensar los ingresos procedentes de las tarifas de acceso a la red que superen el limite
méximo de ingresos aprobado durante el periodo de regulacién, de conformidad con el sistema descrito en el
considerando 41. Por consiguiente, no se registrardn en la cuenta de regulacién fondos liquidos que puedan
utilizarse para financiar la pérdida de ingresos resultante de la exencién total.

(78) Ademds, Alemania considera que la exencién total no supone una carga adicional para el presupuesto del
Estado. En particular, los GRT no pueden equipararse al Estado. En términos de eficiencia y transparencia, no han
actuado como un fondo en cuanto a la coordinacion de sus procedimientos de gestion de la tasa del articulo 19.

(79) Ademads, Alemania considera que la exencién total no supone un falseamiento de la competencia en el mercado
interior. En este contexto, Alemania sefialé los elevados costes de la electricidad, que suponen para las empresas
alemanas que consumen mucha energia una carga mayor que la que soportan sus competidores de otros Estados
miembros. En este contexto, Alemania alegd que deberfa permitirse a los Estados miembros adoptar medidas para
mantener la competitividad de la industria europea, en particular en los sectores de gran consumo energético, y
sefial6 que Alemania tiene una politica muy ambiciosa en materia de energias renovables en comparacién con
otros Estados miembros, lo que requiere una inversién significativa en redes. Esto da lugar a unas tarifas de
acceso a la red mds elevadas. Es necesario limitar los costes derivados del desarrollo de las energias renovables
para garantizar la igualdad de condiciones competitivas con las empresas de otros Estados miembros o terceros
paises. Sin este limite, la industria alemana estaria en peligro.

(80)  Alemania declara también que, aunque la exencién total constituyera una ayuda estatal, en cualquier caso serfa
compatible con el mercado interior de conformidad con el articulo 107, apartado 3, letras b) o c), del TFUE,
puesto que la exencion total para el periodo 2011-2013 era necesaria para incentivar un comportamiento de
consumo beneficioso para la red y la estabilidad de la red. Segiin Alemania, la exencién total también era
necesaria para mantener a los consumidores de carga de banda dentro del sistema general de suministro de
energia, y para evitar que pasaran a autoabastecerse o construyeran una linea directa a una central eléctrica, lo
que afectaria a la estabilidad de la red. Asi pues, la exencion total habria contribuido al objetivo de la seguridad
del suministro. El comportamiento de consumo previsible y estable de los consumidores de carga de banda
facilita una gestion fiable de la red. Alemania también subray6 que el consumo de la carga de banda exenta de las
tasas de acceso a la red constitufa un requisito para la generacién minima necesaria para garantizar la estabilidad
de la red por parte de las centrales eléctricas convencionales, remitiéndose en este contexto al estudio de 2012.
En el periodo 2011-2013, la combinacién de fuentes de energia en Alemania seguia estando dominada por las
centrales eléctricas convencionales y todavia no era muy flexible. Las centrales eléctricas convencionales con
generadores sincronos no habrian podido funcionar continuamente ni prestar los mismos servicios auxiliares sin
un consumo elevado de la carga de banda (*). Este aspecto es especialmente importante a la vista de la creciente
proporcién de generacion de electricidad a partir de fuentes de energia renovables fluctuantes y de la decision,
adoptada tras el accidente de Fukushima, de desmantelar ocho centrales nucleares. Sin las centrales eléctricas
convencionales con generadores sincronos, los operadores de red habrian tenido que tomar otras medidas de
estabilizacion de la red, lo que a su vez habria conducido a un aumento de los costes generales de la red. Por
tanto, Alemania considera que el objetivo de la exencién total se ajustaba al objetivo establecido en el articulo 1
de la EnWG, consistente en garantizar un suministro de electricidad seguro, barato y eficiente. La exencién total
era necesaria para fomentar el desarrollo de la electricidad renovable, ya que ofrecia una garantia de que la
electricidad renovable se adquirirfa en todo momento. Sin los consumidores de carga de banda, habria habido un
riesgo de que se generase electricidad renovable en momentos en que no hubiera demanda de electricidad. En
tales casos, los operadores de la red tendrian que haber ajustado las instalaciones de generacion de electricidad
a partir de fuentes renovables y pagarles una compensacion, con lo que los costes del fomento de la electricidad
a partir de fuentes renovables hubieran aumentado.

(*) La Directiva 2009/72/CE define los «servicios auxiliares» como «todos los servicios necesarios para la explotacion de la red de transporte
o de distribucién». Ejemplos de tales servicios, que los GRT pueden adquirir de los productores a efectos de gestion del sistema, son los
servicios de frecuencias, como el equilibrado del sistema, y los servicios que no son de frecuencias, como el control de tension y los
arranques en negro.
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(81)  Alemania sostiene que el objetivo de la exencién total era también aplicar el articulo 14 del Reglamento (CE)
n.° 714/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo (¥) y el considerando 32 y el articulo 32, apartado 1, de la
Directiva 2009/72/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (**), que exigen una aplicaciéon no discriminatoria de
las tarifas de acceso a la red. La exencién total habria garantizado que las diferencias entre los costes causados
por los consumidores de carga de banda y los causados por los consumidores ordinarios se reflejaran en las
tarifas de acceso a la red.

5. EVALUACION DE LAS MEDIDAS

(82) La siguiente evaluacion se basa en un examen del marco juridico, la situacién del mercado, la combinacién de
fuentes de energfa y la situacién de la red en los afios 2011 a 2013, y se limita a dicho examen.

5.1. Evaluacion de la existencia de ayuda en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE

(83) El articulo 107, apartado 1, del TFUE dispone que serdn incompatibles con el mercado interior, 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 o amenacen falsear la competencia, favoreciendo
a determinadas empresas o producciones (*).

5.1.1. EXISTENCIA DE UNA VENTAJA

(84) El concepto de ventaja en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE abarca no solo los beneficios
positivos, como las subvenciones, sino también las medidas que, de diversas formas, reducen las cargas que una
empresa debe soportar normalmente y que, por lo tanto, no constituyen subvenciones en el sentido estricto del
término, pero tienen la misma naturaleza y efecto (*%).

(85)  Por lo general, los consumidores de electricidad tienen que pagar una tarifa por el uso de la red eléctrica. Esta
tarifa reflejara los costes de red que haya causado el consumidor afectado. Por consiguiente, las tarifas de acceso
a la red forman parte de los costes de produccion normales de las empresas que utilizan la red eléctrica. Mediante
la exenci6én total, a los consumidores de carga de banda con un consumo anual de electricidad superior
a 10 GWh y un tiempo de uso de al menos 7 000 horas, de conformidad con el articulo 19, apartado 2, parrafo
segundo, del StromNEV 2011, se les eximié de una carga financiera que normalmente habrian tenido que
soportar. Asi pues, el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011, ha conferido una ventaja
para los consumidores de carga de banda que cumplian los criterios pertinentes.

(86)  Algunas partes interesadas han alegado que la exencidn no constituye una ventaja porque es una contraprestacion
por un servicio prestado (consumo estable de electricidad) en condiciones de mercado (de conformidad con el
principio del operador en una economia de mercado) o una compensacién por la prestacién de un servicio de
interés econémico general.

No existe compensaciéon por un servicio de interés econémico general

(87)  En su sentencia Altmark (*!), el Tribunal de Justicia precisé que para que una compensacion por la prestacion de
un servicio de interés econémico general no constituya una ayuda estatal en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del TFUE, deben cumplirse las cuatro condiciones siguientes:

a) que la empresa beneficiaria esté efectivamente encargada de la ejecucion de obligaciones de servicio ptblico y
que estas obligaciones se hayan definido claramente;

b) que los pardmetros para el célculo de la compensacién se establezcan, en primer lugar, de forma objetiva y
transparente, a fin de evitar que la compensacion dé lugar a una ventaja econémica que favorezca a la
empresa beneficiaria con respecto a las empresas competidoras;

(*) Reglamento (CE) n.> 714/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a las condiciones de acceso a la

red para el comercio transfronterizo de electricidad y por el que se deroga el Reglamento (CE) n.c 1228/2003 (DO L 211 de 14.8.2009,
.15).

(*%) pDirectiva 2009/72/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, sobre normas comunes para el mercado interior
dela electricidad y por la que se deroga la Directiva 2003/54/CE (DO L 211 de 14.8.2009, p. 55).

(*) Esta evaluacion no afecta al resultado del procedimiento de infraccién 2014/2285 en curso, relacionado con el articulo 24 de la Ley
EnWG.

(*) Sentencia de 23 de febrero de 1961, De gezamenlijke Steenkolenmijnen in Limburg/Alta Autoridad, 30/59, ECLLEU:C:1961:2;
sentencia de 19 de mayo de 1999, Italia/Comisién, C-6/97, ECLLEU:C:1999:251, apartadol5; sentencia de 5 de octubre de 1999,
Francia/Comision, C-251/97, ECLLEU:C:1999:480, apartado 35.

(*!) Sentencia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, apartados 87 a 93.



16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/17

¢) que la compensacién no supere el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los costes derivados del
cumplimiento de las obligaciones de servicio publico, teniendo en cuenta los ingresos generados y un
beneficio razonable derivado del cumplimiento de dichas obligaciones;

d) que, cuando la eleccién de la empresa encargada del cumplimiento de la obligacién de servicio publico no
forme parte, en un caso concreto, de un procedimiento de contratacién publica que permita seleccionar al
candidato que pueda prestar dichos servicios al menor coste para el puablico, el nivel de la compensacion
exigida se determine sobre la base de un andlisis de los costes en los que una empresa media, bien gestionada
y adecuadamente equipada, incurrirfa en el cumplimiento de las obligaciones de que se trate, teniendo en
cuenta los ingresos generados y un beneficio razonable derivado del cumplimiento de dichas obligaciones.

(88) Sin embargo, se constata que estas cuatro condiciones acumulativas no se cumplen en el presente caso. En
primer lugar, la legislacién alemana no define un servicio de interés econémico general que consista en un
consumo estable de electricidad, ni confia a los consumidores de carga de banda el cumplimiento de una
obligacién de servicio puablico (*3). En segundo lugar, la legislacién no contiene pardmetros que sirvan de base
para calcular los costes a fin de evitar una compensacion excesiva. En tercer lugar, un consumo de energfa anual
de mas de 10 GWh y al menos 7 000 horas de uso corresponde simplemente al perfil de consumo normal de
muchos consumidores de carga de banda, y no supone ningin coste especial. La exencién total conlleva
inevitablemente una compensacion excesiva en tales casos, ya que va mds alli de la compensacion que serfa
necesaria para cubrir los costes adicionales contraidos como consecuencia de la obligacién de servicio ptblico
alegada. Ademds, las empresas no fueron seleccionadas en el marco de un procedimiento de contratacién publica,
ni el nivel de exencién total se determind sobre la base de un andlisis de los costes contraidos por una empresa
media, bien gestionada y adecuadamente equipada para cumplir estas obligaciones, teniendo en cuenta los
ingresos generados y un beneficio razonable. Por el contrario, Alemania ha sefialado lo dificil que resulta
cuantificar el valor de un consumo estable de electricidad para la red.

La exencion total no corresponde al comportamiento de un operador econémico en una economia de
mercado

(89) Por lo que se refiere al argumento de que la exencién total equivaldria a un pago que un operador en una
economia de mercado harfa por el uso del servicio en cuestion, debe sefialarse que no se ha presentado ningin
argumento convincente para probar que el valor de la exencién total equivalga al precio que los operadores de
red habrian estado dispuestos a pagar por este servicio supuestamente prestado por consumidores de carga de
banda, en caso de no existir el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011.

(90) En primer lugar, el hecho de que los operadores de red impugnaran la exencién total ante los tribunales
nacionales (véanse los considerandos 52 y 53) muestra que los operadores de red no habrian adquirido el
servicio en cuestion por iniciativa propia a cambio de una exencion total que excediera de las tarifas individuales
de acceso a la red (véase la seccién 5.1.2). En el contexto de un informe de evaluacion de la BNetzA de
30 de marzo de 2015, sobre los efectos del articulo 19, apartado 2, del StromNEV en el funcionamiento de las
redes de suministro de electricidad (**) (en adelante «informe de evaluacién de 2015»), que se basa en datos del
periodo 2011-2013, la BNetzA realizé una encuesta entre los operadores de redes. En este informe queda claro
que los operadores de red a cuya red hay conectados consumidores de carga de banda tienen diferentes opiniones
sobre la utilidad del efecto de los consumidores de carga de banda para la estabilidad de la red. Algunos indicaron
que, en el periodo 2011-2013, los consumidores de carga de banda causaron costes de red mds bajos que otros
usuarios de la red con cargas variables e imprevisibles (pero a pesar de ello incurrieron en costes); otros
consideraron que las cargas flexibles eran mads dtiles para responder a la volatilidad (*). Un GRT opiné que la
contribucién de los consumidores de carga de banda a la estabilidad de la red dependia de la situacion de la red
respectiva (*°). Algunos operadores de red habian constatado que los consumidores de carga de banda afectados
ya habian tenido un comportamiento de consumo idéntico antes de la introduccién de la exencién total, de
modo que la exenci6én no era necesaria para que cambiaran su comportamiento. Por lo tanto, el servicio también
se habria prestado sin aplicar tal medida. Esto confirma que no todos los operadores de red habrian «comprado»
el consumo estable de electricidad por los consumidores de carga de banda por iniciativa propia, y que ninguno
de ellos los habria eximido totalmente de las tarifas de acceso a la red.

(91)  En segundo lugar, incluso aunque en algunos casos hubieran comprado el servicio en cuestion por iniciativa
propia, los operadores de red solo lo habrian hecho en la medida necesaria para la gestion de la red y a un precio
que tuviera en cuenta la contribucién diferenciada a la estabilidad de la red. Por el contrario, se concede una

(*}) Véase también la sentencia de 26 de noviembre de 2015, Espafia/Comision, T-461/13, ECLLEU:T:2015:891, apartados 67 a 75.

(**) Informe de evaluacién sobre los efectos del articulo 19, apartado 2, del StromNEV en el funcionamiento de las redes de suministro
eléctrico, BNetzA, 30 de marzo de 2015. Véase también la respuesta del Gobierno federal a la pregunta formulada por diputados del
Bundestag en relacién con el informe (Documento del Bundestag 18/5763): http://dipbt.bundestag.de/doc/btd/18/057/1805763.pdf).

(**) Véanse las respuestas negativas en las figuras 6 y 7 y las conclusiones de la pagina 38 del informe de evaluacion de 2015.

(*) Véasela pagina 38 del informe de evaluacion de 2015.


http://dipbt.bundestag.de/doc/btd/18/057/1805763.pdf
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92)

(93)

(94)

(95)

exencién total a los consumidores de carga de banda cuyo consumo anual de electricidad sea de al menos
7 000 horas de uso y superior a 10 GWh, sin tener en cuenta a qué nivel de red estdn conectados, en qué
medida contribuyen realmente a la estabilidad de la red (*), o si ya hay suficientes consumidores de carga de
banda para asegurar una gestion estable de la red. Si lo decisivo para lograr una gestién segura de la red es una
demanda estable (y no una reduccién de costes), no hay ninguna razén para excluir de la exencién total a los
consumidores con un consumo estable de electricidad inferior a 10 GWh.

En tercer lugar, cabe sefialar que algunos tribunales alemanes también han llegado a la conclusién de que la
exencion total no puede considerarse una contraprestacién por un servicio prestado, puesto que el «servicio» para
muchos consumidores de carga de banda corresponde simplemente a su comportamiento normal de consumo, y
el aumento concreto de la estabilidad de la red no se tiene en cuenta en la exencién total. En opinién de estos
tribunales, solo se habria justificado una reduccién que hubiera tenido en cuenta el efecto especifico del compor-
tamiento de cada consumidor individual de carga de banda (véanse los considerandos 52 y 52).

Algunas de las partes interesadas basaron el argumento de que la exencién total equivale a un pago que un
participante en el mercado harfa por los servicios de los consumidores de carga de banda en el estudio de 2012
(véase el considerando 59).

En primer lugar, cabe sefialar que la exencién fue introducida por un acto reglamentario del Estado en su calidad
de autoridad reglamentaria. A este respecto, debe tomarse como base la jurisprudencia mds reciente del Tribunal
de Primera Instancia en el asunto EDF/Comision (*). Segun ella, el Estado miembro, cuando invoque el principio
del agente econémico que opera en una economia de mercado, debe demostrar que ha tomado la decision
reguladora como accionista y no como autoridad oficial. En el presente caso, Alemania (a nivel federal) no posee
ninguna participacién en los operadores de red. En cualquier caso, Alemania no ha presentado ningin
documento que demuestre que haya tenido en cuenta las participaciones de los entes regionales y locales en los
operadores de red. Ni Alemania ni las partes interesadas han presentado documentos de ese periodo que incluyan
consideraciones comerciales. Ademds, el estudio se prepard tras la decision de la BNetzA de 14 de diciembre
de 2011. Por lo tanto, el principio del agente econdmico que opera en una economia de mercado no es aplicable
en el presente caso.

En segundo lugar, hay que sefialar que, incluso si fuese aplicable el principio de los agentes econémicos privados
que operan en una economia de mercado (lo que no es el caso), el estudio de 2012 no se llevd a cabo hasta
después de la introduccién de la exencién. Por lo tanto, un agente econémico que opera en una economia de
mercado no podria haber basado en él su decision de introducir la exencién.

Aunque el estudio de 2012 fuera relevante para la aplicacion del principio del agente econdémico que opera en
una economia de mercado (lo que no es el caso), no sirve de fundamento para los argumentos presentados. Las
partes interesadas consideran que es necesaria una demanda estable y fuerte para garantizar la produccion
minima necesaria de tales centrales, ya que ello garantiza la rentabilidad de las centrales en cuestion e impide su
paralizacion. No obstante, cabe sefialar que el estudio de 2012 no menciona en absoluto la importancia de los
consumidores de carga de banda para el mantenimiento de la generacién minima necesaria por parte de las
centrales eléctricas convencionales en Alemania para la gestion segura de la red. Ese no es el tema del estudio, y
por lo tanto los consumidores de carga de banda tampoco se mencionan en €. Por el contrario, el resumen de
resultados del estudio (**) destaca que la generacién minima requerida en Alemania para garantizar una gestion
segura de la red se determind sobre la base de la demanda existente en Alemania. Por lo tanto, la generacién
minima requerida en Alemania para una gestion segura de la red depende no solo del volumen de consumo sino
también del tipo de carga que se debe cubrir. Si la demanda hubiera sido menor o si no hubiese sido necesaria
generacion de carga base para satisfacer la demanda de carga base, la generacién minima requerida en Alemania
se habria fijado de otra manera. Los consumidores de carga de banda contribuyen a que se requieran unas
capacidades de generacion de esta magnitud. Por lo tanto, su demanda dificilmente puede ser considerada como
un servicio. Los consumidores de carga de banda por si solos no podian garantizar que las centrales eléctricas en
cuestion permanecieran en el mercado. El factor decisivo para ello es, en tltima instancia, el precio al que se
vende la electricidad. Si los precios son demasiado bajos, la central eléctrica de carga base no puede seguir en el
mercado. La cantidad de electricidad generada a partir de energias renovables también juega un papel importante.
Cuando la demanda es baja pero se han generado grandes cantidades de electricidad renovable, las centrales de
generacion de energia renovable tienen prioridad sobre las centrales de energia de combustibles fésiles en
términos de alimentacion y de acceso a la red. En este contexto, cabe sefialar también que algunas de las centrales
eléctricas convencionales mencionadas en el estudio de 2012 no son centrales eléctricas de carga base, sino
centrales eléctricas convencionales que (como las centrales eléctricas de turbina de gas) pueden ampliarse
rapidamente. Los consumidores de carga de banda no suponen ningin incentivo para que estas centrales
eléctricas permanezcan en el mercado, ya que su rentabilidad depende de la capacidad de lograr precios mds altos
en una situacion de suministro dificil.

(*) La exencion total no distingue entre los consumidores con un consumo eléctrico completamente estable de 8 760 horas de uso y los
consumidores con un consumo eléctrico menos estable.

(*’) Sentencia de 16 de enero de 2018, EDF/Comision, T-747/15, ECLLEU:T:2018:6, apartados 218 a 251.

(*®) Véase la pagina i) del resumen de resultados del estudio de 2012.
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(97) Algunas partes interesadas también han alegado que la exencién se justifica por la integracion de los
consumidores de carga de banda en el plan de desconexién de carga en cinco fases de los GRT, destinado a evitar
cortes bruscos de energla cuando el sistema estd sobrecargado. Este plan estd recogido en el Cddigo de
Transporte de 2007 (normas de red y de sistema de los gestores de redes de transporte alemanes). Estas partes
interesadas alegan, en ese contexto, que los consumidores de carga de banda estdn implicados —sin contrato y
sin ninguna compensacién— en la desconexién de carga, y que la exencién total es una compensacion por su
contribucién a la seguridad del suministro.

(98) A este respecto, cabe sefialar en primer lugar que estas alegaciones contradicen el Cédigo de Transporte de 2007.
La seccién 7.3.4, apartado 6, del Cédigo de Transporte de 2007 estipula explicitamente que la posibilidad de
desconexion de carga estd garantizada mediante acuerdos contractuales con los clientes de la red. Ademads, no
existe ninguna correlacién entre la exencién total y la desconexién de carga, ya que la inclusién en el plan de
desconexién de carga en cinco fases no es un requisito previo para obtener la exencién total. Las partes
interesadas admiten, a este respecto, que su consumo estable solo aumenta la probabilidad de su implicacién en
el plan. Los consumidores que no son consumidores de carga de banda también podrian participar en el plan. El
plan de desconexién de carga en cinco fases también debe incluir, en la prictica, a otros consumidores como
consumidores de carga de banda. Esto significa que se incorpora entre el 35 % y el 50 % de la carga de la red
(después de haber desconectado las bombas) (**). Segin la informacién facilitada por Alemania, las empresas
totalmente exentas de las tarifas de acceso a la red alcanzan conjuntamente una punta de carga de 3,5 GW, lo
que corresponde a alrededor del 4,2 % de la punta de carga en Alemania en 2013 (). Por lo tanto, incluso
suponiendo que la exencién pudiera ser una remuneracién por su inclusion en el plan en cinco fases, dicha
exencién seguirfa ofreciendo una ventaja selectiva, ya que se concedié solamente a los consumidores de carga de
banda y no era accesible para ninguno de los otros consumidores incluidos también en el plan de desconexion de
carga en cinco fases.

(99)  Algunas partes interesadas parecen partir de la base de que los consumidores de carga de banda tienen que
cumplir las especificaciones técnicas especificas para la conexién a la red y, con este fin, tienen que invertir en
instalaciones que mejoren la estabilidad de la red, ya que inyectan potencia reactiva (*') sin recibir compensacion.

(100) No obstante, cabe sefialar que la exencion total no puede considerarse como una remuneracién que un agente
econdmico activo en el mercado habria pagado por este supuesto servicio. Los hechos descritos por las partes no
constituyen un servicio por el que los operadores de red pagarfan una remuneracién. Se trata en realidad de una
especificacién técnica que los consumidores deben cumplir para poder conectarse a la red. En particular, se
asegurardn de que su factor de desplazamiento se mantenga dentro del intervalo de — 0,9 a + 0,9. Por ejemplo,
las circunstancias especificas pueden requerir, en la practica, que el consumidor invierta en una instalacion
especial que garantice que su factor de desplazamiento se mantenga dentro de los valores prescritos. Sin
embargo, esto no puede considerarse un servicio de red, sino una medida de precaucién contra perturbaciones
importantes de la red. Si los consumidores (incluidos los consumidores de carga de banda) no cumplieran esta
especificacion técnica, serian responsables de perturbaciones considerables de la tensién de la red. Las propias
partes interesadas han reconocido que esta especificacion es necesaria para garantizar una gestién segura de la
red. Ademds, las especificaciones técnicas se aplican a todos los consumidores que deseen conectarse a la red de
que se trate, y no solo a los consumidores de carga de banda. Por lo tanto, la exencion, incluso si pudiera
considerarse como remuneracion (lo que no es el caso), seguirfa ofreciendo una ventaja selectiva puesto que se
limitaba a los consumidores de carga de banda, y no podia acogerse a la exencién ninguno de los otros
consumidores, pese a estar sujetos al mismo requisito.

5.1.2. EXISTENCIA DE UNA VENTAJA SELECTIVA

(101) Tanto las partes interesadas como Alemania alegan que la exencién total no ofrece una ventaja selectiva, ya que
estd justificada por la naturaleza y estructura del sistema de tarificacion de la red en Alemania. Sefialan que el
sistema de tarificacion de la red en Alemania se basa en el principio de correspondencia de los costes, pero que el

(**) Primera fase: 49,8 Hz; alerta al personal y utilizacién de la capacidad de generacién atin no movilizada por orden del GRT,

desconexién de bombas.
Segunda fase: 49,0 Hz; desconexidn instantdnea de la carga del 10-15 % de la carga de red.
Tercera fase: 48,7 Hz; desconexion instantdnea de carga de otro 10-15 % de la carga de red.
Cuarta fase: 48,4 Hz; desconexién instantdnea de carga de otro 15-20 % de la carga de red.
Quinta fase: 47,5 Hz; desconexién de todas las plantas generadoras de la red.

(*) La punta de carga en Alemania en 2013 ascemfié a 83,1 GW; véase RAP (2015): Report on the German power system. Versién 1.0. Estudio
encargado por Agora Energiewende: https:/[www.agora-energiewende.de/fileadmin/downloads/publikationen/CountryProfiles/Agora_
CP_Germany_web.pdf

(*) En una red de CA, son necesarias tanto potencia activa como potencia reactiva para transportar la electricidad. La potencia activa es la
energfa consumida y transportada a través del tendido eléctrico. La potencia reactiva, por su parte, es necesaria para el mantenimiento
de la tensién (véanse, por ejemplo, las explicaciones en el siguiente sitio web de Amprion: https://www.amprion.net/%C3%
9Cbertragungsnetz/Physikalische-Grundlagen/Blind-Wirkleistung/). Es generada por generadores sincronos y otras instalaciones de
compensacion de potencia reactiva. La potencia reactiva suele disminuir en las lineas eléctricas largas, por lo que las instalaciones de
compensacion de potencia reactiva deben instalarse en la parte central de las lineas largas.


https://www.agora-energiewende.de/fileadmin/downloads/publikationen/CountryProfiles/Agora_CP_Germany_web.pdf
https://www.agora-energiewende.de/fileadmin/downloads/publikationen/CountryProfiles/Agora_CP_Germany_web.pdf
https://www.amprion.net/%C3%9Cbertragungsnetz/Physikalische-Grundlagen/Blind-Wirkleistung/
https://www.amprion.net/%C3%9Cbertragungsnetz/Physikalische-Grundlagen/Blind-Wirkleistung/
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(102)

(103)

(104)

(105)

(106)

(107)

perfil de consumo y de carga de los consumidores de carga de banda difiere en gran medida del de los usuarios
tipicos de la red, cuyo consumo de electricidad y carga de consumo son variables e imprevisibles. En su opinion,
la exencion total estd justificada porque los consumidores de carga de banda contribuyen a reducir diversos
costes de red.

La exenci6n total solo puede constituir ayuda estatal en la medida en que se conceda una ventaja selectiva a los
consumidores de carga de banda. Para determinar si una ventaja es selectiva, la Comision debe demostrar que una
medida distingue entre operadores econémicos que se encuentran en una situacion féctica y juridica comparable
por lo que se refiere al objetivo del sistema de referencia, y que dicha diferenciacién no puede justificarse por la
naturaleza o la estructura interna del sistema de referencia (°%).

Para comprobar si la exencién total con arreglo a la legislacion pertinente confiere a determinadas empresas una
ventaja selectiva sobre otras empresas que se encuentran en una situacién féctica y juridica comparable en lo que
se refiere al objetivo de la regulacion, es necesario determinar en primer lugar el marco de referencia en el que se
incorpora la medida en cuestion (%).

5.1.2.1. El sistema de referencia

La Comisi6n estd de acuerdo en que el sistema alemdn de tarificacion de la red es el marco de referencia de la
presente Decision. Este sistema se basa en el principio de que las tarifas de acceso a la red deben estar orientadas
a los costes y no ser discriminatorias. El articulo 21 de la EnWG exige que las tarifas de acceso a la red sean
razonables, no discriminatorias y transparentes (véase el considerando 7 de la presente Decision). El principio de
correspondencia de los costes estd consagrado en el articulo 16 del StromNEV e implicitamente contenido en el
articulo 3 del StromNEV, que establece que el uso de la red se compensa con el pago de las tarifas de acceso a la
red. El StromNEV contiene disposiciones detalladas sobre el método de determinacion de las tarifas de acceso a la
red en funcion de los costes.

El articulo 24 de la EnWG 2011 autoriza al Gobierno Federal a establecer el método para determinar las tarifas
generales de acceso a la red mediante decreto. Como se explica en el considerando 7 de la presente Decision, el
articulo 24 de la EnWG distingue a este respecto entre usuarios generales y usuarios atipicos de la red, a los que
puede cobrarse una tarifa individual de acceso a la red. El StromNEV implementa esta distincién y por lo tanto
contiene dos métodos para calcular las tarifas: el método aplicable a los usuarios tipicos de la red (articulos 15,
16 y 17 del StromNEV) y el método aplicable a los usuarios atipicos de la red (véanse los considerandos 17 a 20
de la presente Decision).

Los articulos 15, 16 y 17 del StromNEV especifican el método general de cdlculo para determinar las tarifas de
acceso a la red. Este método se ha descrito en los considerandos 10 y 14 de la presente Decision. Utilizando la
funcién de simultaneidad descrita en el articulo 16, apartado 2, y en el anexo 4 del StromNEV, los costes de red
pueden asignarse a los distintos usuarios de la red en funcién de la probabilidad de que el consumo de
electricidad del usuario en cuestion contribuya a la carga maxima anual. Alemania ha declarado que la carga
méxima anual en una red en la que la electricidad fluya «de arriba abajo» es uno de los factores de coste mds
importantes.

Sin embargo, Alemania ha demostrado que, aunque este método general permite una determinacién fiable de los
costes de red causados por la mayoria de los consumidores finales, los costes causados por los consumidores de
carga de banda en el periodo 2011-2013 se sobreestimarfan de hecho si la funcién de simultaneidad se aplicara
por igual a todos los usuarios de la red. Esto se explica por el hecho de que el método de célculo basado en la
funcién de simultaneidad distribuye los costes totales de la red entre todos los usuarios, aunque entre ellos se
incluyan costes que no fueran causados o fueran causados en mucha menor medida por los consumidores de
carga de banda en el periodo 2011-2013. En particular, los costes ocasionados para compensar las fluctuaciones
repentinas del consumo no son causados por los consumidores de carga de banda, ya que su consumo es
previsible y mucho mds constante. Lo mismo se aplica a las medidas que deben tomarse para mantener la
frecuencia de la red a pesar de las fluctuaciones de carga.

(**) Sentencia de 29 de abril de 2004, Paises Bajos/Comisién, C-159/01, ECLLEU:C:2004:246, apartado 43; sentencia de 6 de septiembre de
2006, Portugal/Comisién, C-88/03, ECLLEU:C:2006:511, apartado 80; sentencia de 8 de septiembre de 2011, Comision/Paises Bajos,
C-279/08 P, ECLLEU:C:2011:551, apartado 62; sentencia de 21 de diciembre de 2016, Comisién/Ciudad Hansedtica de Liibeck,
C-524/14 P, ECLL:EU:C:2016:971, apartados 53 a 60; sentencia de 21 de diciembre de 2016, Comision/World Duty Free Group SA, C-
20/15Py C-21/15 P, ECLLEU:C:2016:981, apartados 92 a 94.

(*) Sentencia de 6 de septiembre de 2006, Portugal/Comisi6n, C-88/03, ECLLEU:C:2006:511, apartado 56, y sentencia de 21 de diciembre
de 2016, Comision/Ciudad Hansedtica de Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971, apartado 55.
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(108) De hecho, los consumidores de carga de banda, al igual que todos los demds usuarios de la red, contribuyen a la
punta de carga, que es relevante para el dimensionamiento de la red y, por lo tanto, un factor de coste para los
costes de la red. Sin embargo, la punta de carga no es decisiva para la asignaciéon de otros costes de red, como
por ejemplo los costes de constitucion de las reservas necesarias para el suministro de energfa de balance. Si
todos los usuarios de la red tuvieran un comportamiento de consumo imprevisible y variable, serfa conveniente
asignar estos costes segin la misma clave, es decir, segtin su contribucién a la punta de carga. Sin embargo, el
comportamiento de consumo de los consumidores de carga de banda es previsible y considerablemente mds
estable. En los afios 2011-2013, debido a la combinacién de fuentes de energfa, los consumidores de carga de
banda causaron una demanda significativamente menor de servicios del sistema que otros usuarios de la red. Por
consiguiente, en el contexto de un sistema de tarificacién de la red basado en la correspondencia de los costes,
los costes de los servicios del sistema que no son necesarios para los consumidores de carga de banda no podian
asignarse a estos consumidores con arreglo a la misma clave que se utiliza para los usuarios de la red con cargas
variables e imprevisibles.

(109) Ademds, las economias de escala no se tienen en cuenta al calcular las tarifas de acceso a la red sobre la base de
la funcién de simultaneidad. Cuando una red funciona constantemente a plena capacidad, el coste unitario es
significativamente inferior al de una toma fluctuante, en la que la misma red solo funciona a plena capacidad de
vez en cuando, y por lo general solo se utiliza hasta el 30 % de su capacidad. Debido al consumo fluctuante e
imprevisible de los usuarios en general, los operadores de red deben prever un margen de seguridad al
dimensionar la red. El grado de simultaneidad solo expresa la probabilidad de una toma individual en el
momento de la carga mdxima anual, pero no puede garantizarla. Sin embargo, dicho margen de seguridad no se
requiere en la misma medida (si se requiere) para los consumidores de carga de banda. Por consiguiente, el
célculo de las tarifas de acceso a la red de los consumidores de carga de banda sobre la base de la funcién de
simultaneidad también llevarfa a una sobrevaloracién por esta razén.

(110) Por lo tanto, la Comisién considera que la posibilidad prevista en el articulo 24 de la EnWG 2011 de fijar tarifas
individuales de acceso a la red para usuarios atipicos, como los consumidores de carga de banda, se ajusta a los
principios de correspondencia de los costes y no discriminacién. Debe considerarse como una parte esencial del
sistema de referencia, ya que sirve de correccién para tener en cuenta los costes realmente causados por los
usuarios atipicos de la red, tales como los consumidores de carga de banda.

(111) La Comisién también considera que la disposicién de que las tarifas individuales de acceso a la red de los
usuarios atipicos de la red no puedan ser inferiores al 20 % de las tarifas de acceso a la red publicadas es una
parte esencial de las normas sobre tarifas individuales de acceso a la red en el marco del StromNEV. En primer
lugar, esas tarifas minimas se aplicaron sistematicamente por el grupo de usuarios atipicos de la red, al que se
aplica el articulo 19, apartado 2, parrafo primero, del StromNEV, y fue aplicable en particular durante el periodo
2011-2013 (véase el considerando 21 de la presente Decision). En segundo lugar, después del StromNEV 2010
fue también aplicable a los consumidores de carga de banda (véase el considerando 20). Por dltimo, la tarifa
minima del 20 % que deben pagar los consumidores finales atipicos, como los consumidores de carga de banda,
segiin lo establecido por Alemania (véase el considerando 20), es una red de seguridad que garantiza que los
consumidores atipicos contribuyan minimamente a la remuneracién del beneficio que obtienen de la conexién
a la red. Para los consumidores de carga de banda, la tarifa minima del 20 % tiene en cuenta que el método de la
ruta fisica refleja con bastante precision los costes de red causados por los consumidores de carga de banda, pero
implica sin embargo un cierto nivel de aproximacion.

5.1.2.2. Desviacion del sistema de referencia

(112) Pese a lo expuesto, la Comision considera que la exencién total introducida por la Ley de 26 de julio de 2011 no
se ajusta al concepto de tarifas individuales de acceso a la red establecido en el articulo 24, parrafo primero,
ntimero 3, de la EnWG 2011, que permite calcular las tarifas individuales de acceso a la red para formas
especiales de uso de la red.

(113) De conformidad con los principios de correspondencia de los costes y con el principio de que las tarifas de
acceso a la red deben ser adecuadas y no discriminatorias, las tarifas individuales de acceso a la red se determinan
sobre la base de los costes de red individuales que puedan asignarse al usuario de la red de que se trate. Por lo
tanto, la exencién total de las tarifas de acceso a la red solo se ajustaria a estos principios si pudiera demostrarse
que los usuarios de carga de banda no dan lugar a ningtin coste de red. Sin embargo, no se proporciond prueba
alguna en ese sentido. Por el contrario, los consumidores de carga de banda causan costes de red, especialmente
si se conectan por primera vez a una red existente, ya que su conexion podria requerir una expansién de la
capacidad de la red. Ademds, una red que todavia no exista tendria que dimensionarse de tal manera que al
menos se satisficiera la demanda de los consumidores de carga de banda. Esto también ha sido reconocido por
varios tribunales alemanes y el Tribunal Federal de Justicia, que declararon expresamente que la exenci6n total es
contraria al articulo 24 de la EnWG 2011 (véanse los considerandos 52 y 52 de la presente Decision). Cabe
sefialar también que el otro grupo de usuarios atipicos de la red a que se refiere el articulo 19, apartado 2,
parrafo primero, del StromNEV debid seguir pagando tarifas individuales de acceso a la red calculadas en funcién
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(114)

(115)

(116)

(117)

(118)

del perfil de carga individual de los usuarios afectados durante el periodo 2011-2013 (véase el considerando 21
de la presente Decisién). La exencién total de los consumidores de carga de banda introdujo asi una discrimi-
nacién contra otros usuarios atipicos de la red, que seguian teniendo que pagar tarifas individuales de acceso a la
red, y todos los demds consumidores finales, ya que la exencién total se apartaba de los principios de correspon-
dencia de los costes y adecuacién de las tarifas de acceso a la red.

Cabe sefialar que, antes de la introduccién de la exencién total en 2011, los consumidores de carga de banda
tenfan que pagar unas tarifas individuales de acceso a la red en las que se tenfa en cuenta su contribucién
a reducir o evitar el aumento de los costes de red. Sin embargo, estas tarifas individuales de acceso a la red no
podian ser inferiores al 20 % de las tarifas de acceso a la red publicadas. Para calcular estos costes, el BNetzA
habia determinado el método de la ruta fisica (véase el considerando 19). En opinién de la Comisién, dadas las
caracteristicas del mercado de la electricidad en aquel momento, este método permite una aproximacion fiable de
los costes causados por los consumidores de carga de red en el periodo 2011-2013. Con arreglo a este método,
las tarifas de acceso a la red se determinan sobre la base de los costes que pueden asignarse al consumidor de
carga de banda, es decir, los costes de capital y los costes fijos de explotacion de la parte de la red a través de la
cual el consumidor de carga de base se conecta a la central eléctrica de carga base mds cercana que pueda
satisfacer de hecho toda su demanda. Aunque este método —como criticd una parte interesada— da lugar
a tarifas de acceso a la red diferenciadas que dependen de la ubicacién del consumidor de carga de banda
conectado a la red, ese es también el propdsito exacto de las tarifas individuales de acceso a la red, a saber,
reflejar los costes de red causados individualmente por cada consumidor de carga de red individualmente. Si la
distancia entre un consumidor de carga de banda y una central eléctrica de carga base es mayor, eso también
implica que utilizard una parte significativamente mayor de la red para transportar la electricidad desde la central
eléctrica que pueda satisfacer su demanda. También estd justificado que se calcule la ruta fisica a una central
eléctrica que pueda cubrir toda la demanda del consumidor de carga de banda. Si la central eléctrica solo pudiera
cubrir una parte de su demanda, el consumidor de carga de banda volveria a utilizar varias partes de la red para
cubrir su demanda, y entonces también serfa responsable de unos costes de red mds elevados. Por lo que se
refiere al hecho de que las centrales hidroeléctricas no se reconozcan como centrales de carga base con arreglo al
método de la ruta fisica, cabe sefialar que en las directrices de la Agencia Federal de Redes de 2010 (véase el
considerando 19), las centrales hidroeléctricas se consideran centrales de carga base. Ademds, el método de la
ruta fisica tiene en cuenta las pérdidas de red y cualquier servicio del sistema utilizado por el consumidor de
carga de banda. En 2016, el Tribunal Federal de Justicia confirmé la idoneidad del método de la ruta fisica para
determinar los costes de la red causados por los consumidores de carga de banda (*).

Por lo tanto, la Comisién considera que el trato diferenciado entre los usuarios atipicos (es decir, los
consumidores con arreglo al articulo 19, apartado 2, péarrafo primero, del StromNEV y los consumidores de carga
de banda) y los demds usuarios forma parte integrante del sistema de referencia y se refleja en su estructura,
siempre que se base en el concepto de costes de red atribuibles a usuarios individuales y especificos.

Sin embargo, la exencién total para los afios 2011 a 2013 supone desviarse de las tarifas individuales de acceso
a la red de los usuarios atipicos, ya que no se basa en una determinacién individual de los costes causados por
los consumidores de carga de banda. Aunque los consumidores con arreglo al articulo 19, apartado 2, pérrafo
primero, del StromNEV y los consumidores de carga de banda se encuentran en una situacion factica y juridica
comparable por lo que se refiere al objetivo del sistema de tarificacién de la red (son usuarios atipicos para los
que las tarifas de acceso a la red publicadas en 2011-2013 no se habrian correspondido con los costes),
recibieron tratos diferentes.

Ademds, la exenci6n total se desvia del sistema de referencia en la medida en que los consumidores de carga de
banda no tienen que pagar al menos el 20 % de las tarifas de acceso a la red publicadas, como sucede con otros
usuarios atipicos (consumidores con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo primero, del StromNEV). La
diferencia de trato constituye una discriminacion, ya que no hay ninguna razén por la que los consumidores de
carga de banda deban quedar exentos de esta obligacion. En particular, no hay ninguna razén para que exista una
red de seguridad para las tarifas individuales de acceso a la red para los consumidores con arreglo al articulo 19,
apartado 2, pdrrafo primero, del StromNEV, pero no para los consumidores de carga de banda, porque los
consumidores de carga de banda se benefician de su conexién a la red de la misma manera que los consumidores
con arreglo al articulo 19, apartado 2, pérrafo primero, del StromNEV. Ademds, las tarifas individuales de acceso
a la red calculadas segtin el método de la ruta fisica implican un cierto nivel de aproximacion.

5.1.2.3. No hay justificacion debida a la naturaleza y la estructura del sistema de tarifas de acceso a la red

El concepto de ayuda no comprende las medidas que establecen una diferenciacién entre empresas por razén de
la carga cuando esta diferenciacion resulta de la naturaleza o de la estructura del régimen de cargas
cuestionado (*). La carga de la prueba para esto tltimo recae en el Estado miembro.

(*) EnVR 34/15, apartado 27.
(*) Sentencia de 29 de abril de 2004, Paises Bajos/Comision, C-159/01, ECLLEU:C:2004:246, apartado 42; sentencia de 8 de septiembre de
2011, Comisi6én/Paises Bajos, C-279/08 P, ECLLEU:C:2011:551, apartado 62.
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(119) Debe sefialarse que Alemania no ha demostrado que la exencion total por la naturaleza o la estructura interna del
sistema de tarifas de acceso a la red de Alemania esté justificada. Segin Alemania, la exencién total puede
contribuir a la seguridad del suministro, ya que garantiza la permanencia de las centrales eléctricas convencionales
necesarias para la seguridad del suministro y también permite el fomento de las energias renovables. Sin
embargo, estos objetivos no forman parte integrante del sistema de tarificacién de las redes y, por lo tanto, deben
examinarse mas detenidamente en el contexto de la evaluacion de la compatibilidad a la luz de la jurisprudencia
del Tribunal de Justicia (*%) (véase la seccién 3.3.1).

5.1.2.4. Conclusion

(120) La exencion total no puede justificarse por la estructura interna del sistema de tarificacién de la red de Alemania
en la medida en que va mds alld de una simple reduccién de las tarifas de acceso a la red publicadas que refleje la
contribucién de los consumidores de carga de banda a reducir los costes de red o a evitar un aumento de los
mismos. La exencion total constituye, en particular, una desviacién injustificada del sistema de referencia, ya que
exime a los consumidores de carga de banda de los costes que el sistema de referencia les asignaria, es decir, de
los costes de red individuales, calculados sobre la base del método de la ruta fisica y que no pueden ser inferiores
al 20 % de las tarifas de acceso a la red publicadas.

(121) Por consiguiente, la Comisién concluye que la exencién total de los consumidores de carga de banda no
corresponde a la estructura interna del sistema de referencia y otorga una ventaja selectiva en la medida en que
los consumidores de carga de banda estaban exentos de las tarifas de acceso a la red superiores a los costes de
red causados por su consumo o, cuando estos costes representaban menos de la contribuciéon minima del 20 %
de las tarifas de acceso a la red publicadas, estaban exentos de esta contribucién minima.

5.1.3. IMPUTABILIDAD

(122) La exencién total fue introducida por el articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011 (véase el considerando 21 de
la presente Decisién) e implementada mediante actos administrativos por los que se aprobaron las solicitudes de
exencion (véase el considerando 24 de la presente Decision). Es, por tanto, imputable al Estado.

(123) La tasa del articulo 19, con la que se financid la exencién, también es imputable al Estado. La tasa del articulo 19
fue introducida a través del articulo 7 de la Ley de 26 de julio de 2011 (véase el considerando 21 de la presente
Decision) y aplicada por una autoridad estatal, la BNetzA (véanse la seccion 2.4.2 y la nota 22 a pie de pagina de
la presente Decision). La conclusién no se ve afectada por el hecho de que las tarifas de acceso a la red sean
calculadas por entidades privadas a las que el Estado se lo haya encomendado, ya que las entidades privadas —los
GRT— no tienen facultades para llevar a cabo esta tarea y es el Estado quien se la ha encomendado en el marco
de su mandato en virtud del articulo 19, apartado 2, del StromNEV 2011. Ademds, en el marco de sus poderes de
supervision sobre los GRT, la BNetzA puede imponer decisiones vinculantes a los GRT en caso de que incumplan
sus obligaciones (articulos 29 y 54 de la EnWG 2011). Para el aflo 2012, la BNetzA determiné directamente el
importe total que debfa compensarse a través de la tasa del articulo 19 (véase el considerando 37 de la presente
Decision).

5.1.4. PRESENCIA DE FONDOS ESTATALES

(124) Una ventaja selectiva constituye ayuda en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE, cuando se concede
directa o indirectamente mediante fondos estatales. El concepto de «medida concedida mediante fondos estatales»
incluye no solo las ventajas concedidas directamente por el Estado, sino también las concedidas por organismos
publicos o privados creados por el Estado para aplicar el régimen de ayudas o a los que el Estado ha
encomendado esa aplicacion. (¥') En este sentido, el articulo 107, apartado 1, del TFUE cubre todos los recursos
financieros que las autoridades publicas pueden utilizar en la practica para apoyar a las empresas, independien-
temente de que estos recursos formen parte permanentemente de los activos del Estado (°%).

(*®) Véanse la Comunicaci6n de la Comision relativa al concepto de ayuda estatal conforme a lo dispuesto en el articulo 107, apartado 1, del
Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea (DO C 262 de 19.7.2016, p. 1), apartado 138; la sentencia de 8 de septiembre de
2011, Paint Graphos y otros, C-78/08 a C-80/08, ECLLEU:C:2011:550, apartados 69 y 70; sentencia de 6 de septiembre de 2006,
Portugal/Comisién, C-88/03, ECLLEU:C:2006:511, apartado 81; la sentencia de 8 de septiembre de 2011, Comisién/Paises Bajos,
C-279/08 P, ECLLEU:C:2011:551; la sentencia de 22 de diciembre de 2008, British Aggregates/Comisién, C-487/06 P, ECLLEU:
C:2008:757;y la sentencia de 18 de julio de 2013, P Oy, C-6/12, ECLLEU:C:2013:525, apartados 27 y siguientes.
Sentencia de 22 de marzo de 1977, Steinike & Weinlig/Alemania, C-78/76, ECLLEU:C:1977:52, apartado 21; sentencia de 13 de marzo
de 2001, PreussenElektra, C-379/98, ECLEEU:C:2001:160, apartado 58; sentencia de 30 de mayo de 2013, Doux Elevage, C-677/11,
ECLLEU:C:2013:348, apartado 26; sentencia de 19 de diciembre de 2013, C-262/12, Association Vent de Colére!, ECLLEU:C:2013:851,
apartado 20; sentencia de 17 de marzo de 1993, Sloman Neptun, C-72/91 y C-73/91, ECLLEU:C:1993:97, apartado 19; sentencia de
9 de noviembre de 2017, Comisién/TV2/Dinamarca, C-656/15 P, ECLI:EU:C:2017:836, apartado 44.
(%) Sentencia de 30 de mayo de 2013, Doux Flevage y Coopérative agricole UKL-ARREE, C-677/11, ECLEEU:C:2013:348, apartado 34;
sentencia de 27 de septiembre de 2012, Francia/Comisién, T-139/09, ECLLEU:T:2012:496, apartado 36; sentencia de 19 de diciembre
de 2013, la Association Vent de Colere! C-262/12, ECLLEU:C:2013:851), apartado 21.

(67
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(125) Por lo tanto, el hecho de que la ventaja no se financie directamente con cargo al presupuesto del Estado no es
suficiente para excluir la posibilidad de un uso de fondos estatales. De la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de
la Unién Europea se desprende que no siempre es necesario establecer que se hayan transferido fondos del
presupuesto del Estado o del presupuesto de un organismo publico para que la ventaja concedida a una o mds
empresas pueda considerarse ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE ().

(126) Ademds, el origen privado de los fondos no impide que se consideren fondos estatales en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del TFUE (°). El Tribunal de Primera Instancia record6 este hecho en el asunto
Francia/Comisién (), en el que llegd a la conclusion de que la existencia de fondos estatales no estd determinada
por el origen de los fondos de que se trate, sino por la medida en que las autoridades ptiblicas participan en la
determinacién de las medidas en cuestion y sus modalidades de financiacién. La circunstancia de que un régimen
de subvenciones que beneficia a determinados operadores econémicos de un sector determinado se financie total
o parcialmente mediante contribuciones recaudadas por el Estado de las empresas afectadas no basta por si solo
para que tenga cardcter de ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE (7). El hecho de que
los fondos no sean en ningin momento propiedad del Estado tampoco excluye la posibilidad de que puedan
constituir fondos estatales, siempre que estén bajo control estatal (’). Con arreglo al concepto de ayuda
concedida mediante fondos estatales, no solo las ayudas concedidas directamente por el Estado, sino también las
ayudas concedidas por organismos ptblicos o privados designados o establecidos por el Estado, estdn incluidas
en el articulo 107, apartado 1, del TFUE (7).

(127) Este argumento también se utilizé como base en el asunto Essent (). En ese asunto, el Tribunal de Justicia tuvo
que pronunciarse sobre una ley que obligaba a los operadores de la red eléctrica neerlandesa a imponer un
recargo sobre el consumo de electricidad de los clientes privados y a transferir los ingresos generados por el
recargo a SEP, una filial conjunta de los cuatro productores de electricidad, con el fin de compensar a SEP por los
denominados «costes perdidos». El recargo tuvo que ser pagado por los operadores de red a SEP, que tuvo que
recaudar los ingresos y utilizarlos hasta una cantidad fijada por ley para cubrir los costes perdidos. El Tribunal
concluyé que la ley habia encomendado a SEP la gestién de fondos estatales (") y constaté que en el régimen
neerlandés se utilizaron fondos estatales (7).

(128) Esta jurisprudencia puede llevar a la conclusion de que, cuando existen subvenciones financiadas mediante
gravamenes parafiscales o contribuciones impuestas por el Estado y gestionadas y distribuidas de conformidad
con la legislacion pertinente, se transfieren fondos estatales, incluso si no son administrados por autoridades
publicas sino por organismos no estatales designados por el Estado.

(129) Asi lo afirm6 el Tribunal de Justicia en el asunto Vent de Colére! (7®), estableciendo, en particular, que una medida
que utiliza fondos estatales no podia descartarse por el mero hecho de que una parte de los fondos recaudados
no se canalizase a través de la Caisse des Dépots et Consignations, sino que fuera retenida por las empresas que
estaban obligadas a consumir electricidad renovable con tarifas reguladas.

(130) El Tribunal de Justicia excluia la transferencia de fondos estatales solo en circunstancias muy especificas: por
ejemplo, considerd que no constitufa ayuda estatal la decision de una autoridad nacional de permitir, con el
objetivo de aplicar determinadas medidas en el campo de las relaciones publicas y la promocién de ventas, un
acuerdo consistente en ampliar a todos los miembros de un sector la introduccién de una contribucién en el
marco de una organizacion sectorial reconocida por la autoridad nacional y en declarar esa contribucién
vinculante (). En este contexto, el Tribunal observé que la medida no se financiaba con fondos estatales, ya que

(*) Véanse la sentencia de 16 de mayo de 2002, Francia/Comision, C-482/99, ECLIEU:C:2002:294, apartado 36; la sentencia de 17 de julio
de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECLI:EU:C:2008:413, apartado 70; la sentencia de 19 de diciembre de 2013,
Association Vent de Coleére!, C-262/12, ECLLEU:C:2013:851, apartados 19 a 21; la sentencia de 13 de septiembre de 2017, ENEA,
C-329/15, ECLLEU:C:2017:671, apartado 25; véanse también la sentencia de 30 de mayo de 2013, Doux Elevage y Coopérative
agricole UKL-ARREE, C-677/11, ECLLEU:C:2013:348, apartado 34, y la sentencia de 19 de marzo de 2013, Bouygues Télécom/Co-
misién, C-399/10 Py C-401/10 P, ECLLEU:C:2013:175, apartado 100.

(") Sentencia de 12 de diciembre de 1996, Air France/Comision, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, apartados 63 a 65; sentencia de
9 de noviembre de 2017, Comisién/TV2/Dinamarca, C-656/15 P, ECLLEU:C:2017:836, apartado 48.

(') Sentencia de 27 de septiembre de 2012, Francia/Comisién, T-139/09, ECLLEU:T:2012:496.

(") Sentencia de 27 de septiembre de 2012, Francia/Comision, T-139/09, ECLLEU:T:2012:496, apartado 61.

(”®) Sentencia de 12 de diciembre de 1996, Air France/Comisién, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, apartados 65 a 67; sentencia de
16 de mayo de 2002, Francia/Comision, C-482/99, ECLL:EU:C:2002:294, apartado 37; sentencia de 30 de mayo de 2013, Doux I:]levage
y Coopérative agricole UKL-ARREE, C-677/11, ECLLEU:C:2013:348, apartado 35.

(") Véanse la sentencia de 22 de marzo de 1977, Steinike & Weinlig, C-78/76, ECLLEU:C:1977:52, apartado 21; la sentencia de
17 de marzo de 1993, Sloman Neptun, C-72/91 y C-73/91, ECLLEU:C:1993:97, apartado 19, y la sentencia de 10 de mayo de 2016,
Alemania/Comision, T-47/15, ECLLEU:T:2016:281, apartado 81; sentencia de 9 de noviembre de 2017, Comisién/TV2/Dinamarca, C-
657/15 P, ECLL:EU:C:2017:837, apartado 36.

(”®) Sentencia de 17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECLLEU:C:2008:413.

(") Sentencia de 17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECLLEU:C:2008:413, apartado 74.

(”7) Sentencia del Tribunal de Justicia de 17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECLLEU:C:2008:413, apartado 66.

("®) Sentencia de 19 de diciembre de 2013, Association Vent de Colere!, C-262/12, ECLIEU:C:2013:851), apartado 27.

(") Sentencia de 30 de mayo de 2013, Doux Elevage, C-677/11, ECLLEU:C:2013:348; sentencia de 15 de julio de 2004, Pearle, C-345/02,
ECLLEU:C:2004:448.
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no era el Estado sino la organizacion sectorial la que decidfa la utilizacién del importe de la contribucién, que se
dedicaba exclusivamente a los objetivos fijados por la propia federacion sectorial. Por consiguiente, estos fondos
no estaban bajo el control constante del Estado y no estaban a disposicion de las autoridades estatales.

(131) En el asunto PreussenElektra, el Tribunal concluyd que la Ley de alimentacion de electricidad (*), en su versién
vigente en 1998, no preveia la existencia de ningtin organismo encargado de aplicar el régimen de ayudas ni
creado con tal fin (*'). Esta conclusién se basé en la constatacion de que la Ley de alimentacién de electricidad
introducia un régimen que obligaba directamente a las empresas de suministro de electricidad y a los operadores
de las redes eléctricas anteriores a consumir electricidad a partir de fuentes de energia renovables a un precio fijo,
pero no designaba un organismo responsable de la liquidacion de los pagos (*). La Ley de alimentacion de
electricidad afectaba a un gran ntmero de relaciones bilaterales entre productores de electricidad renovable y
proveedores de electricidad. En aquel momento, el Estado no fij6 ningin gravamen para compensar la carga
financiera que suponia para los proveedores de electricidad la obligaciéon de suministro. Por lo tanto, no se
designé a nadie para gestionar dicho gravamen y los flujos financieros correspondientes.

(132) En el asunto Vent de Coleére!, por el contrario, el Tribunal sostuvo que la ayuda francesa diferfa en dos aspectos
de las circunstancias del asunto PreussenElektra. En el asunto PreussenElektra, el Estado miembro no confié a las
empresas privadas la gestion de los fondos estatales, sino que las empresas estaban obligadas a consumir
utilizando sus propios medios financieros. Por otra parte, en el asunto PreussenElektra no existia ningin
mecanismo creado y regulado por el Estado para compensar los costes adicionales derivados de la obligacién de
consumo y por el cual el Estado garantizara a los proveedores privados afectados por la obligacién de consumo
la cobertura completa de sus costes adicionales (*3).

(133) El Tribunal de Justicia confirmé recientemente este enfoque diferenciado para la evaluacién de la existencia de
fondos estatales. En el asunto ENEA SA, decidié que una medida nacional que obligara a las empresas privadas y
publicas a consumir electricidad procedente de la cogeneracion de electricidad y calor no constituia una medida
estatal ni financiada con fondos estatales si los costes adicionales derivados de la obligacién de consumo no
podian repercutirse integramente al consumidor final, no se recaudaba ningtin gravamen vinculante impuesto por
el Estado para financiarla y tampoco existia ningtin mecanismo para su plena compensacion (*).

(134) Teniendo en cuenta estos principios, debe hacerse una distincién entre la financiacién de la exencion total en
2011 y la financiacién de la exencién en 2012 y 2013 (es decir, después de la introduccién de la tasa del
articulo 19) al evaluar si se emplearon fondos estatales para financiar la exencién total con arreglo al articulo 19,
apartado 2, pdrrafo primero, del StromNEV 2011.

5.1.4.1. Financiacion con fondos estatales tras la introduccion de la tasa del articulo 19 por parte de la
BNetzA (2012 y 2013)

(135) Sobre la base del mecanismo de compensacion descrito en la seccién 2.4 de conformidad con el articulo 19,
apartado 2, parrafos sexto y séptimo, del StromNEV 2011, la BNetzA obligd a los GRD, mediante decision de
14 de diciembre de 2011, a recaudar la tasa del articulo 19 de los consumidores finales y a repercutir
mensualmente los ingresos de esta tasa a los GRT.

(136) En los considerandos 49 a 84 de la decisién de incoacién, la Comision explico por qué consideraba que la
exencion total se financiaba con fondos estatales. Su razonamiento fue:

a) la exencién total responde a una politica del Estado:

b) los operadores de red cuentan con la garantia legal de que sus pérdidas financieras derivadas de la exencién
total se compensardn integramente con una tasa sobre el consumo de electricidad de los usuarios de la red, es
decir, que no tendrdn que financiar la exencién total con cargo a sus propios recursos financieros;

c) se confi6 a los GRT la gestion de los flujos financieros resultantes de la exencién y de la tasa del articulo 19;

(*) BGBLIp.2633.

(*) Sentencia de 13 de marzo de 2001, PreussenElektra, C-379/98, ECLLEU:C:2001:160, apartados 58 y 59.

(*) Sentencia de 13 de marzo de 2001, PreussenElektra, C-379/98, ECLLEU:C:2001:160, apartado 56. Véase también la sentencia de
17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord, C-206/06, ECLIEU:C:2008:413, apartado 74, en la que el Tribunal de Justicia sefiala que en
el asunto PreussenElektra el Estado no confié a las empresas la gestién de fondos estatales.

(*) Sentencia de 19 de diciembre de 2013, Association Vent de Colere!, C-262/12, ECLLEU:C:2013:851, apartados 34 a 36.

(*) Sentencia de 13 de septiembre de 2017, ENEA, C-329/15, ECLLEU:C:2017:671, apartado 30.
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(137)

(138)

(139)

(140)

(141)

(142)

(143)

(144)

d) los GRT no pueden utilizar los ingresos de la tasa a su libre albedrio, ya que dicha tasa solo puede cubrir las
pérdidas financieras resultantes de la exencion, y los eventuales excedentes de los ingresos procedentes de la
tasa deberdn deducirse de las tasas que deban pagarse en los afios siguientes;

e) la tasa del articulo 19 no constituye un pago por un servicio o bien.

La Comisién no comparte la opinién de Alemania y de las partes interesadas de que la exencién total pueda
considerarse una medida financiada con fondos no estatales, ya que los fondos para financiar la exencién no se
tramitan a través del presupuesto nacional. Como se indica en los considerandos 125 a 129, el Tribunal de
Justicia ha sostenido repetidamente que el concepto de fondos estatales también es aplicable a los casos en que la
ayuda se financie con fondos privados que deban pagarse en virtud de una obligaciéon impuesta por el Estado y
que se administren y distribuyan de conformidad con las disposiciones del acto juridico pertinente. Segin el
Tribunal, un régimen de financiacién de este tipo debe considerarse como una transferencia de fondos estatales,
aunque los fondos no sean administrados por autoridades ptblicas sino por organismos no estatales designados
por el Estado.

La Comisién considera que la pérdida de ingresos resultante de la exencién total en 2012 y 2013 se ha
repercutido integramente a los consumidores finales a través de un mecanismo de compensacion global que se ha
financiado mediante un gravamen impuesto por el Estado a los consumidores finales.

Como se indica en los considerandos 35 a 39, el marco regulador vigente en 2012 y 2013 prevefa un
mecanismo de financiacién para compensar la pérdida de ingresos del operador a cuya red estuvieran conectados
los consumidores de carga de banda exentos. Los GRT tuvieron que reembolsar a los GRD los ingresos perdidos
y compensarse mutuamente por esta carga financiera adicional. De conformidad con la decisién de la BNetzA de
14 de diciembre de 2011, adoptada sobre la base del articulo 29, apartado 1, de la EnWG y el articulo 30,
apartado 2, nimero 6, del StromNEV 2011, los GRT recibieron una compensacién por esta carga financiera
a través de la tasa del articulo 19.

La tasa del articulo 19 era un gravamen parafiscal impuesto a los consumidores finales. Por lo tanto, no formaba
parte del sistema general de tarificacién de la red, segin lo expresado en las observaciones de las partes
interesadas. En su decision de 14 de diciembre de 2011, el BNetzA declar6 que la tasa del articulo 19 tenfa una
finalidad especial (compensacién de la reduccién de ingresos de los GRT) y que, por lo tanto, no constitufa una
tarifa general de acceso a la red sino una «tarifa diferente» en el sentido del articulo 17, apartado 8, del StromNEV,
que debe recaudarse por separado de las tarifas generales de acceso a la red. Asi lo han confirmado varios
tribunales alemanes: el Tribunal Federal de Justicia, en particular, llegd a la conclusion de que la tasa del
articulo 19 no era una tarifa de acceso a la red, sino un gravamen destinado a cubrir la pérdida de ingresos
derivada de la exenci6n total prevista en el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011 (véanse
los considerandos 52 y 53 de la presente Decision).

La tasa del articulo 19 es un gravamen impuesto por el Estado. Fue prevista en el StromNEV 2011 y
posteriormente introducida con la Decisién vinculante de la BNetzA. Esta autoridad federal superior cumple
funciones administrativas y reglamentarias, y estd sujeta a la supervision del Ministerio Federal de Economia y
Energia. Su presidente y sus vicepresidentes son nombrados por el ministro, mientras que su Consejo estd
integrado por representantes del Bundesrat y del Bundestag (*°).

Se encargd a los operadores de red que recaudaran y administraran la tasa del articulo 19, de conformidad con el
marco juridico aplicable. En este contexto, cabe recordar que el Tribunal de Justicia ha dictaminado en varias
ocasiones que también se puede confiar a un organismo privado la gestion de fondos estatales. Ademds, de la
sentencia dictada en el asunto Essent se desprende que también puede encomendarse la gestién de la tasa a varias
empresas.

En primer lugar, los GRD y los GRT estaban obligados a recaudar la tasa del articulo 19 a los consumidores
finales, y los GRD tenian que transferirsela a los GRT.

En segundo lugar, los GRT solo podian utilizar los ingresos por la tasa del articulo 19 para compensar la pérdida
de ingresos debida a la exencion de los consumidores de carga de banda de conformidad con el articulo 19,
apartado 2, pdrrafo segundo, del StromNEV 2011 y para compensarse entre si (véase el considerando 35 de la
presente Decisién). Esto se deduce del hecho de que el importe de la tasa del articulo 19 se ajust6 al importe de
los fondos necesarios a causa de la exencion total. En particular, todos los ingresos de un afio x que superaran el
importe necesario para compensar esta carga financiera daban lugar a una reduccién de la tasa en el aflo x + 2
(véase el considerando 39). Por lo tanto, la Comisién no comparte la opinion de Alemania ni de las partes
interesadas de que los operadores de red podian utilizar los ingresos procedentes de la tasa del articulo 19 segin
su propio criterio.

(*) Véanse los articulos 1, 3, 4y 5 de la Ley sobre la Agencia Federal de Redes de Electricidad, Gas, Telecomunicaciones, Correos y Ferroca-
rriles de 7 de julio de 2005 (BGBL. Ip. 1970, 2009).
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(145) En vista de lo anterior, queda claro que la introduccion de la tasa del articulo 19 garantizaba a los operadores de
red la plena compensacién por la pérdida de ingresos que causaba para ellos la exencion total conforme al
articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, de la StromNEV 2011; por lo tanto, se trata de una situacién diferente
a la de los asuntos PreussenElektra y ENEA (*), en los que las empresas obligadas al consumo tuvieron que
financiar la obligacion con sus propios recursos y no pudieron repercutir los costes a sus clientes.

(146) Ademds, se rechaza el argumento de las partes interesadas de que los ingresos de la tasa del articulo 19 no tenfan
que utilizarse necesariamente para financiar la exencién total conforme al articulo 19, apartado 2, pérrafo
segundo, del StromNEV 2011. De hecho, a partir de 2012 la exencion total solo podia financiarse mediante la
tasa del articulo 19, que se calculé de tal manera que su importe correspondiera exactamente a las necesidades
financieras derivadas de la exenci6n.

(147) Por lo tanto, la Comisiéon mantiene su conclusion de que la ventaja concedida a los consumidores de carga de
banda en forma de exencion total en 2012 y 2013 debe considerarse una ventaja financiada con fondos estatales.

5.1.4.2. Financiacion con fondos estatales antes de la introduccion de la tasa del articulo 19 (afio 2011)

(148) Mientras que la exencion total con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011 era
aplicable a partir del 1 de enero de 2011, la tasa del articulo 19 no entré en vigor hasta el 1 de enero de 2012
(véase el considerando 40). Por consiguiente, en la decision de incoacion, la Comision expresé sus reservas ante
el hecho de que las exenciones concedidas en 2011 pudieran haber sido financiadas también con fondos
estatales, y pidi6 a Alemania que facilitara informacién adicional sobre la financiacién de la exencién total en
2011.

(149) A la vista de la informacién adicional facilitada por Alemania y teniendo en cuenta las observaciones de las
partes interesadas, la Comisién no considera que se hayan utilizado fondos estatales en el mecanismo de
financiacion aplicado en 2011.

(150) Como explicé Alemania (véase el considerando 77) y declard explicitamente la BNetzA en su decision de
14 de diciembre de 2011, no se aplicé ningiin mecanismo de compensacion y liquidacion en 2011. En aquel
momento, el articulo 19, apartado 2, pdrrafos sexto y séptimo, del StromNEV 2011, en particular, todavia no
eran aplicables. En consecuencia, las pérdidas sufridas en 2011 debido a la exencioén total no se repercutieron
a los consumidores finales a través de un mecanismo de compensacion global o (dado que en 2011 no se
recaudo la tasa del articulo 19) a través de un gravamen impuesto por el Estado.

(151) Por el contrario, como se estipulaba en la decisién BNetzA de 14 de diciembre de 2011, los GRD y los GRT
tuvieron que cubrir con sus fondos propios la pérdida de ingresos producida en 2011 a causa de la exencién
total.

(152) Pudieron consignar estas pérdidas como costes en sus cuentas de regulacién establecidas sobre la base del
ARegV 2011. Sin embargo, como se explica en el considerando 47, la pérdida de ingresos en 2011 no pudo
compensarse mediante un ajuste de las tarifas de acceso a la red recaudadas en 2011, ya que las tarifas de acceso
a la red deben fijarse por adelantado y no pueden ajustarse durante el afio. La reduccién de los ingresos tenia que
consignarse en la cuenta de regulacién si no se compensaba con otros ingresos adicionales (es decir, fondos
propios de los GRT y los GRD) en 2011. Si la pérdida de ingresos de 2011 se compensaba al final del periodo de
regulacion, en el afio 2013, con ingresos adicionales de otros afios de este periodo de regulacién, las pérdidas no
se compensaban y se cubrian con los fondos propios de los GRT y los GRD. La pérdida de ingresos de 2011 solo
podria dar lugar a una compensacion en el siguiente periodo de regulacién en el caso de que la reduccion de
ingresos no pudiera compensarse con ingresos adicionales en el periodo de regulacién que finalizaba en 2013.
No obstante, incluso en ese caso no habifa garantia de compensacién completa. El nivel de compensacion
dependia, por el contrario, de otros factores, en especial de la eficiencia (o de una eficiencia insuficiente) de los
GRD vy los GRT, ya que el ARegV no se basaba en los costes reales sino en los costes tedricos de una empresa
eficiente.

(153) Por lo tanto, los operadores de red no tenfan ninguna garantia de que su pérdida de ingresos resultante de la
exencion total en 2011 fuera compensada. En consecuencia, los operadores de red tuvieron que financiar la
exencién total de 2011 con sus fondos propios.

(*) Sentencia de 13 de marzo de 2001, PreussenElektra, C-379/98, ECLLEU:C:2001:160, y sentencia de 13 de septiembre de 2017, ENEA,
C-329/15, ECLLEU:C:2017:671.
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(154) Por consiguiente, la Comisién concluye que la ventaja concedida a los consumidores de carga de banda por la
exencién total de las tarifas de acceso a la red en 2011 se financié con cargo a los fondos propios de los
operadores de red y no a fondos estatales (/).

5.1.5. EFECTOS SOBRE EL COMERCIO ENTRE LOS ESTADOS MIEMBROS

(155) Segtn reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, la calificacién de una medida nacional como ayuda estatal
no requiere la prueba de un efecto real de la ayuda cuestionada sobre el comercio entre Estados miembros, sino
tinicamente una evaluacién de si la ayuda puede afectar a dicho comercio (*%). El comercio intracomunitario se ve
afectado, en particular, por la ayuda concedida por un Estado miembro cuando refuerza la posiciéon de una
empresa frente a otras empresas competidoras en dicho comercio (*).

(156) Tal como se ha explicado anteriormente, la mayorfa de las empresas afectadas operan en la industria quimica
(incluidos los productores de gas industrial), la industria del papel, la industria textil, la siderurgia, los metales no
ferrosos, la transformacién del petrdleo y el vidrio. Algunos beneficiarios también gestionan centros de datos y
prestan servicios conexos. En todos estos sectores existe comercio entre Estados miembros y tréfico transfron-
terizo de mercancias. Dado que las empresas afectadas estaban exentas de los costes (tarifas de acceso a la red)
normalmente soportados por las empresas que operaban en el mismo sector en otro Estado miembro, la
exencion total reforzé la posicion de las empresas exentas en comparacién con sus competidoras en el comercio
intracomunitario. Por lo tanto, era posible que la exencién total afectara al comercio entre Estados miembros.

5.1.6. EFECTOS SOBRE LA COMPETENCIA

(157) Se considera que una medida estatal falsea o amenaza con falsear la competencia si puede mejorar la posicion
competitiva del beneficiario en relacién con sus competidores (*).

(158) Existe competencia tanto en los sectores manufactureros, en los que desarrollan generalmente su actividad las
empresas exentas de la tarifa, y en el mercado de los centros de datos. En muchos de estos sectores, los costes de
la electricidad representan una gran parte de los costes de produccién, como confirmé Alemania en su carta de
6 de diciembre de 2013 para las industrias del papel, el cemento, la quimica, el aluminio y otros metales. La
exencion total reduce los costes de produccion de las empresas exentas. Por lo tanto, es posible que mejore la
posicién competitiva de las empresas exentas en comparacién con sus competidoras de otros Estados
miembros. También se espera que mejore su posiciéon competitiva en comparacion con las empresas del mismo
sector que no consuman 10 GWh y alcancen las 7 000 horas de uso al aflo. Asi pues, la exencién total amenaza
con falsear la competencia.

(159) Cabe sefialar que el argumento de que los costes de la electricidad en Alemania son més elevados que en otros
Estados miembros no excluye un efecto sobre el comercio o un falseamiento de la competencia. De conformidad
con el articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011, los consumidores de carga de banda estin
completamente exentos de las tarifas de acceso a la red. Como consecuencia de ello, estos consumidores no
sufrieron ninguna carga financiera por el uso de la red eléctrica, mientras que los competidores de otros Estados
miembros tuvieron que pagar las tarifas de acceso a la red. Por otra parte, el Tribunal de Justicia ya ha declarado
que la tentativa de un Estado miembro de aproximar las condiciones de competencia en un determinado sector
econdmico a las de otros Estados miembros a través de medidas unilaterales no quita a las medidas en cuestion el
caracter de ayuda (*').

5.1.7. CONCLUSION SOBRE LA EXISTENCIA DE AYUDA

(160) La exencion total en los afios 2012 y 2013 para los consumidores de carga de banda con un consumo anual de
electricidad superior a 10 GWh y al menos 7 000 horas de uso constituye por lo tanto una ayuda en la medida
en que exime a los consumidores de carga de banda de los costes de red causados por su consumo de
electricidad, asi como de la contribucién minima del 20 % de las tarifas de acceso a la red publicadas.

(161) La exenci6n total en 2011 no fue financiada por fondos estatales, y por lo tanto no constituye ayuda estatal.

(*) Sentencia de 13 de marzo de 2001, PreussenElektra, C-379/98, ECLLEU:C:2001:160, y sentencia de 13 de septiembre de 2017, ENEA,
C-329/15, ECLLEU:C:2017:671.

(**) Sentencia de 8 de mayo de 2013, Libertetal., C-197/11 y C-203/11, ECLIEU:C:2013:288, apartado 76.

(*) Sentencia de 8 de mayo de 2013, Libertetal., C-197/11 y C-203/11, ECLLEU:C:2013:288, apartado 77.

(*) Véase la sentencia de 17 de septiembre de 1980, Philip Morris, 730/79, ECLEEU:C:1980:209, apartado 11.

(") Sentencia de 3 de marzo de 2005, Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, ECLI:EU:C:2004:678, apartado 54.
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5.2. ILEGALIDAD

(162) El hecho de que Alemania no notificara la medida a la Comisién para su aprobacién antes de su aplicacién
infringio el articulo 108, apartado 3, del TFUE. Por consiguiente, la medida constituye una ayuda estatal ilegal.

5.3. COMPATIBILIDAD CON EL MERCADO INTERIOR

(163) La siguiente evaluaciéon de compatibilidad se refiere tinicamente a la exencién total para los consumidores de
carga de banda en 2012 y 2013 en la medida en que constituye ayuda estatal (véase el considerando 160).

(164) En su decision de incoacion, la Comisién dudaba de que la exencién total para los consumidores de carga de
banda pudiera declararse compatible con el mercado interior. Por consiguiente, pidié a Alemania que formulara
observaciones adicionales sobre la compatibilidad de la exencién total con el mercado interior.

(165) Alemania ha alegado que la exencién total puede considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, apartado 3, letras b) o c), del TFUE, porque persigue los siguientes objetivos:

— garantizar la seguridad del suministro,
— fomentar las energfas renovables,

— introducir un sistema no discriminatorio de acceso a la red entre los usuarios, de conformidad con el
articulo 32 de la Directiva 2009/72/CE,

— asegurar que, de conformidad con el articulo 14 del Reglamento (CE) n.° 714/2009, las tarifas de acceso a la
red reflejen los costes reales ocasionados.

(166) En términos generales, Alemania también consideraba que la exencién total reforzaba la competitividad de la
industria europea y estaba en consonancia con el objetivo de la Unién de reindustrializar Europa.

5.3.1. COMPATIBILIDAD CON ARREGLO AL ARTICULO 107, APARTADO 3, LETRA b), DEL TFUE

(167) Por lo que se refiere al primer argumento con el que Alemania justifica la compatibilidad, cabe sefialar que la
exenciéon total no estd vinculada a un «proyecto importante de interés comin europeo» especifico y
concreto. Alemania no ha descrito ningtin proyecto de ese tipo que deba fomentarse mediante una exencion total.
Ademds, Alemania no ha facilitado ninguna informacién que demuestre que la exencién total ponga remedio
a una grave perturbacion de la economia alemana. Por consiguiente, la exencién total no puede justificarse sobre
la base del articulo 107, apartado 3, letra b), del TFUE.

5.3.2. COMPATIBILIDAD CON ARREGLO AL ARTICULO 107, APARTADO 3, LETRA ¢), DEL TFUE

(168) El articulo 107, apartado 1, del TFUE prohibe, en general, las ayudas estatales en la Unién. No obstante, la
Comisién puede declarar una medida de ayuda directamente compatible con el mercado interior sobre la base del
articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE si la medida sirve a un objetivo de interés comun claramente
definido (*)) y contribuye a su realizacién, siempre que sea necesaria para lograr este objetivo, tenga un efecto
incentivador, sea proporcionada, y sus efectos positivos en términos del objetivo comin compensen sus efectos
negativos sobre la competencia y el comercio.

(169) Corresponde al Estado miembro demostrar que la medida es compatible con el mercado interior (**).

(170) Dado que Alemania alegd que la exencién total contribuye tanto al fomento de la producciéon de electricidad
a partir de fuentes renovables como a la seguridad del suministro, la Comisién examind si la ayuda entra en el
dmbito de aplicacion de las Directrices comunitarias sobre ayudas estatales en favor del medio ambiente (**) (en
lo sucesivo, «Directrices medioambientales»). Sin embargo, las Directrices medioambientales no contienen ningtin
criterio de compatibilidad para las medidas destinadas a garantizar la seguridad del suministro. Por lo que se

(*) Sentencia de 14 de enero de 2009, Kronoply/Comisién, T-162/06, ECLLEU:T:2009:2, en particular los apartados 65, 66, 74 y 75;
sentencia de 8 de junio de 1995, Siemens/Comision, T-459/93, ECLLEU:T:1995:100, apartado 48.

(**) Sentencia de 28 de abril de 1993, Italia/Comisién, C-364/90, ECLIEU:C:1993:157, apartado 20; sentencia de 15 de junio de 2005,
Region Auténoma de Cerdefia/Comisioén, T-171/02, ECLLEU:T:2005:219, apartados 166 a 168.

(**) Directrices comunitarias sobre ayudas estatales en favor del medio ambiente (DO C 82 de 1.4.2008, p. 1).
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refiere al fomento de la electricidad renovable, las Directrices medioambientales solo contienen criterios para la
compatibilidad de las ayudas a la produccién de energias renovables (seccién 1.5.6 de las Directrices medioam-
bientales). Por todo ello, estos criterios no se refieren a medidas como la medida en cuestién, que exime a los
consumidores de electricidad de las tarifas de acceso a la red para «ncentivarlos» a seguir conectados a la red, de
modo que aumente la probabilidad de que los consumidores consuman también energias renovables cuando estas
sean producidas. Por lo tanto, las Directrices medioambientales no son aplicables a la medida en cuestién. Por
consiguiente, la Comisién ha examinado la compatibilidad de la exencién total directamente sobre la base del
articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE.

5.3.2.1. Objetivo de interés comiin e idoneidad de la ayuda

5.3.2.1.1. Cumplimiento de la legislacién europea sobre tarifas de acceso a la red

(171) En lo que respecta a este argumento, se hace referencia a lo expuesto en los considerandos 85 a 121. En ellos se

muestra que la exencién total concedida a los consumidores de carga de banda elegibles entre 2011 y 2013
proporcioné una ventaja selectiva a los consumidores afectados, ya que también estaban exentos de los costes de
red causados por su consumo de electricidad. Esto no se ajusta al objetivo establecido en el articulo 14 del
Reglamento (CE) n.c 714/2009 de que las tarifas de acceso a la red reflejen los costes reales ocasionados, ni al
principio de no discriminacién. Por lo tanto, la Comisién no comparte la opinién de Alemania de que la
exencién total contribuya a estos objetivos o sea necesaria en virtud de la legislacién europea.

5.3.2.1.2. Fomento de la seguridad del suministro y de la electricidad renovable

(172) Alemania sostiene que la exencién total ha contribuido a la seguridad del suministro y al fomento de la

electricidad renovable en tres aspectos (véase el considerando 165):

— Los consumidores de carga de banda han proporcionado un servicio necesario para la estabilidad en el
periodo 2011-2013 antes de que pudieran introducirse las otras medidas de estabilizacion de la red. El
consumo de energfa continuo y constante de los consumidores de carga de banda exentos de las tarifas de
acceso a la red descarga y estabiliza la red. La previsibilidad del consumo de la carga de banda exenta
contribuye a un uso eficiente de las capacidades de generacion y las desviaciones de frecuencia y tension son
menos frecuentes. Esto requiere menos reservas y menos energia de balance. Alemania afiadié que los
consumidores de carga de banda exentos se encuentran a menudo en las proximidades de grandes centrales
eléctricas. Debido a la relativamente corta distancia, hay menos pérdidas durante el transporte de energia, y la
necesidad de recursos para garantizar la potencia reactiva es menor. Los participantes también han subrayado
que a menudo los GRT incluyen a los consumidores de carga de banda en el plan de desconexion de carga en
cinco fases, sin contrato y sin compensacion alguna. Algunas partes interesadas indicaron que los
consumidores finales debian tener en cuenta las especificaciones técnicas si querfan estar conectados a la red.
Esto requerirfa determinadas inversiones para mejorar la regulacion de la tension, por las que no se obtendria
compensacion alguna.

— Alemania alega también que las centrales eléctricas de carga base eran necesarias para garantizar un funciona-
miento seguro de la red debido a los importantes servicios de sistema que prestaban cuando la generacién de
electricidad a partir de fuentes de energia renovables aumentaba rdpidamente y ain no existian soluciones
flexibles (por ejemplo, la gestion de la demanda (**). En vista de la creciente proporciéon de electricidad
renovable, los consumidores de carga de banda eran necesarios para el mantenimiento de esas centrales
eléctricas convencionales.

— Al mismo tiempo, Alemania alega que el consumo estable de electricidad de los consumidores de carga de
banda aseguraba que la electricidad renovable siempre se consumia cuando se generaba. Esto ha reducido la
necesidad de (mds amplias y costosas) medidas de estabilizacién (ajuste). De esta manera, se apoyé la
transicion energética y se contribuy6 al fomento de la electricidad renovable.

(173) En general, se sefiala que garantizar la seguridad del suministro y fomentar la electricidad renovable se han

reconocido como objetivos de interés comtn (*).

(*”) La gesti6n de la demanda se define como las desviaciones del consumo de electricidad de los consumidores finales respecto a sus perfiles

(96

)

normales de consumo en respuesta a la evolucion de los precios de la electricidad a lo largo del tiempo (reduccién del consumo a precios
elevados e incremento del consumo a precios bajos).

En cuanto a la seguridad del suministro, véanse el articulo 194, apartado 1, letra b), del TFUE y el articulo 3, apartado 11, de la Directiva
2009/72/CE, asi como la sentencia del Tribunal de Justicia de 22 de octubre de 2013, C-105/12 a C-107/12, Estado de los Paises
Bajos/Essent et al., ECLLEU:C:2013:677, apartado 59; en lo que respecta al fomento de las energias renovables, véanse el articulo 194,
apartado 1, letra c), del TFUE y la Directiva 2009/28/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa al
fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables (DO L 140 de 5.6.2009, p. 16), el apartado 48 de las Directrices medioam-
bientales y el considerando 231 de la Decisién de la Comisién, de 23 de julio de 2014, en el asunto de ayuda estatal SA.38632-
Alemania-Ley de expansion de las energfas renovables-EEG 2014 (DO C 325 de 2.10.2015, p. 4).
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(174) Sin embargo, cabe sefialar que no se ha demostrado claramente que la exencién total contribuyera directamente
a alcanzar los pretendidos objetivos de seguridad de abastecimiento ni fomento de la electricidad renovable, ni
tampoco que fuera adecuada para alcanzar estos objetivos. En particular, Alemania no ha demostrado que la
exencién total haya podido contribuir a alcanzar estos objetivos, ni que haya sido adecuada para ello. Como se
explica a continuacién, la exenci6n total ha producido resultados contradictorios en cuanto a los objetivos que se
pretendia alcanzar, e incluso puede constituir un obsticulo para su consecucién.

5.3.2.1.2.1. El consumo de carga de banda puede obstaculizar el fomento de la electricidad renovable y la seguridad del
suministro

(175) Para demostrar que la exencién total con arreglo al articulo 19, apartado 2, parrafo segundo, del StromNEV 2011
podia contribuir a la seguridad del suministro en los afios 2011 a 2013 y que era adecuada para alcanzar este
objetivo, Alemania ha citado una serie de caracteristicas de los consumidores de carga de banda que facilitan la
gestion de la red y benefician a todos sus usuarios. Debido a su comportamiento de consumo estable y
predecible, se requieren menos medidas compensatorias, reservas y medidas de redistribucién. Como su
ubicacion suele ser mds cercana a las centrales eléctricas, sufren menos pérdidas de transporte y requieren menos
instalaciones de compensacion de energfa reactiva.

(176) Cabe sefialar que estas caracteristicas pueden reducir los costes de red y facilitar la gestién de la red, de modo que
podrian facilitar indirectamente las obligaciones de los GRT de garantizar la seguridad del suministro. Suponiendo
que las mismas caracteristicas que ya se han citado para justificar las tarifas individuales de acceso a la red
puedan tenerse en cuenta de nuevo para llegar a la conclusion de que la exencién sirve a un objetivo de interés
comun, la exencién no serfa en ningdn caso necesaria ni tendrfa un efecto incentivador adicional, ni tampoco
estarfa garantizada la idoneidad de la ayuda (véanse las secciones 5.3.2.2 a 5.3.2.4). Ademds, la exencién y las
condiciones en las que se concede, como se expone a continuacién, también pueden obstaculizar las medidas de
flexibilidad introducidas por Alemania en 2013 para fomentar la seguridad del suministro (considerando 179) y
el fomento de la electricidad renovable (considerando 181). Por estas razones, la exencién no puede considerarse
adecuada para alcanzar los objetivos de seguridad del suministro y de fomento de las energias renovables.

(177) Alemania y las partes interesadas alegan que la exencién total tiene efectos positivos en el mantenimiento de la
frecuencia y la tension.

(178) No obstante, cabe sefialar que el mantenimiento de la frecuencia y la tensién no es un servicio prestado por los
consumidores de carga de banda, sino mds bien un servicio de las centrales eléctricas convencionales, como
reconocen tanto Alemania como las partes implicadas en sus observaciones. Argumentan que los consumidores
de carga de banda son necesarios para mantener la rentabilidad de las centrales eléctricas convencionales. Este
argumento se examina en los considerandos 183 a 188, y la Comisién se remite, a ese respecto, a las
conclusiones expresadas en ellos. Por lo que se refiere al plan de desconexién de carga en cinco fases, la
Comision se remite a su conclusién del considerando 97, segtin la cual la exencién total no puede considerarse
un pago por la participacién en el plan de desconexion de carga en cinco fases. Por lo que se refiere a los equipos
que los consumidores de carga de banda deben instalar para mantener el factor de desplazamiento entre + 0,9 y
- 0,9, ya se ha constatado que esta obligacién estd destinada a garantizar una gestién segura y normal de la red y
se impone no solo a los consumidores de carga de banda, sino también a todos los demds consumidores que
deseen tener acceso a la red (véanse los considerandos 99 y siguientes). Por lo tanto, esto dificilmente puede
considerarse una justificacién para la exencién de los consumidores de carga de banda.

(179) Cabe sefialar también que, segin Alemania, la exencion total solo contribuyé a la seguridad del suministro
durante un periodo transitorio (2011-2013), hasta que se introdujeron diversas medidas para flexibilizar el
sistema eléctrico. No obstante, Alemania ya habia adoptado en 2012 el Reglamento sobre cargas desconec-
tables () (en lo sucesivo, «AbLaV»), que tiene por objeto permitir la compra de 3 gigavatios (en lo sucesivo,
«GW») de carga desconectable con el fin de flexibilizar la demanda. El AbLaV, que se basa en el articulo 13,
apartado 4 bis, de la EnWG 2011, entr6 en vigor en 2013 (es decir, el dltimo aflo de la exencién total). El
objetivo del AbLaV es poner a disposiciéon de los operadores de red cargas desconectables con las que puedan
reaccionar ante una demanda excesiva en relacién con la cantidad de electricidad generada. En sistemas con una

(””) Reglamento relativo a los acuerdos sobre cargas desconectables (Reglamento sobre cargas desconectables) de 28 de diciembre de 2012
(BGBL I p. 2998).
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(180)

(181)

(182)

(183)

(184)

alta cuota de mercado de energias renovables (fluctuantes), esta situacién se produce con mads frecuencia, ya que
la produccién disminuye abruptamente cuando el viento amaina o la radiacién solar disminuye de forma
repentina. Ademds, en algunas situaciones se genera menos energia edlica o solar de la que cabia esperar segiin el
prondstico meteoroldgico. Sin embargo, debe sefialarse que la exencion total para los consumidores de carga de
banda representa un incentivo para no ofrecer cargas desconectables sobre la base del AbLaV, ya que de lo
contrario no alcanzarfan las 7 000 horas de uso. Por lo tanto, la exencién es contraria a los objetivos de otra
medida destinada a garantizar la seguridad del suministro. En 2013, la exencidn total constituia por lo tanto un
obstdculo para otra medida destinada a garantizar la seguridad del suministro, ya que suprimia el incentivo de
ofrecer cargas desconectables a los consumidores de carga de banda.

Alemania también alegé que los consumidores de carga de banda exentos contribufan al fomento de la
electricidad renovable, ya que reducian los costes de fomento. Sostenia que el consumo estable de energia de los
consumidores de carga de banda garantizaria que siempre se consumiera electricidad renovable cuando se
generase. Esto habria contribuido a que no fueran necesarios ajustes hasta mds tarde, y a que se concediera una
compensacién menor por los ajustes a las instalaciones que generan electricidad a partir de energias renovables.

Se habria constatado que la existencia de consumidores de carga de banda podia reducir indirectamente la
probabilidad de ajustes, ya que en 2011-2013 no habia instalaciones de almacenamiento acopladas a plantas de
generacion de energias renovables, ni operadores de respuesta a la demanda, ni incentivos para un mayor
consumo cuando se disponia de grandes cantidades de energia renovable. Por lo tanto, la exencién podia
considerarse un medio de fomentar la electricidad renovable. No obstante, la exencién también podia aumentar
los costes del fomento de la electricidad renovable. Si no se dispusiera de electricidad renovable cuando repenti-
namente amainara el viento o disminuyera la radiacion solar, las centrales eléctricas convencionales (muy
probablemente de carb6én de hulla o de gas) podrian haber tenido que ser modernizadas para satisfacer la
demanda de los consumidores de carga de banda debido a la falta de flexibilidad de los consumidores de carga de
banda resultante de la exencién. Esto podria considerarse como un aumento del coste del fomento de la
electricidad renovable.

También se seflala que la exencién se concedié con independencia de la ubicacién de los consumidores de carga
de banda. Sin embargo, el estudio de 2012 (seccién 2.3) muestra que la red puede estar sobrecargada en
determinadas circunstancias, por ejemplo, porque en el norte se genera mds electricidad de la que puede
transmitirse al punto de consumo en el sur con las capacidades disponibles. Esta sobrecarga puede deberse, por
ejemplo, a fuertes vientos. El estudio de 2012 contiene un escenario (grafico 2.3) en el que se simula una
situacién de fuerte viento para determinar posibles congestiones de la red. En tales situaciones, las centrales
eléctricas situadas antes de la congestion deben reducir la generacién, y las centrales situadas detrds de la
congestién deben aumentar su generacion. Las medidas de redistribuciéon compensan tanto a las centrales que
han tenido que reducir su generaciéon como a las que han tenido que aumentarla. Los consumidores de carga de
banda cuya ubicacién se encuentre detrds de la congestion no reducen los costes del fomento de la electricidad
renovable, sino que los aumentan. Como la exencién total no dependia de la ubicacién y se concedié sin tener en
cuenta las congestiones de la red, podria haber incrementado los costes de expansion de la electricidad renovable.

5.3.2.1.2.2. Relacién poco clara entre la exencion total y la seguridad del suministro

Alemania alega que la exencién contribuirfa (indirectamente) a garantizar la seguridad del suministro, ya que
garantizarfa un consumo constante que en si mismo constitufa un requisito previo para la generacién
convencional, considerado necesario no solo para la prestacion de servicios de estabilizaciéon de la red, sino
también para satisfacer la demanda de electricidad en un entorno de mercado caracterizado cada vez mds por
instalaciones flexibles y descentralizadas de generacién de electricidad a partir de fuentes de energia
renovables. Alemania y varias partes interesadas alegan que las centrales eléctricas convencionales (con
generadores sincronos) prestan una serie de servicios del sistema importantes para el funcionamiento de la red.
Se trata principalmente del mantenimiento de la tensién y el mantenimiento de la frecuencia. Sostienen que
obtener estos servicios del sistema resultarfa mds dificil y, en cualquier caso, mds caro (por ejemplo, porque se
requerirfa una reserva mayor) si las centrales eléctricas convencionales no estuvieran en funcionamiento
continuo. Sin embargo, las centrales eléctricas convencionales solo pueden estar en funcionamiento continuo si
existe suficiente demanda constante de la electricidad que generan. Segiin Alemania, el estudio de 2012 muestra
en concreto que en los préximos aflos Alemania necesitard de 8 a 25 GW de capacidad de centrales eléctricas
convencionales para un funcionamiento seguro de la red. Para mantener estas centrales convencionales es
necesaria una demanda constante y estable.

En primer lugar, debe sefialarse al respecto que el estudio de 2012 se llevé a cabo después de que se concediera
la exenci6n total y, por lo tanto, no puede citarse como prueba de la necesidad de una exencién total para
garantizar la rentabilidad de las centrales eléctricas convencionales afectadas. Como se verd mds adelante,
tampoco se ha demostrado la contribucién de la exencion a la seguridad del suministro.
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(185) Ademds, el estudio de 2012 no indica si se requiere la garantia de un consumo minimo constante determinado, y
Alemania no ha facilitado ninguna informacion sobre la relacién entre el consumo de carga de banda y la
generacién minima necesaria procedente de centrales eléctricas convencionales. Alemania se ha limitado
a afirmar que, gracias al consumo continuo de electricidad, los consumidores de carga de banda ofrecen un
incentivo a las centrales eléctricas convencionales para permanecer en el mercado. El estudio de 2012 distingue
entre centrales eléctricas convencionales de carga base (es decir, nucleares, hidroeléctricas y de lignito) y centrales
eléctricas convencionales, mds flexibles. Los requisitos minimos de produccién se aplican a ambos tipos de
produccién. Sin embargo, ni Alemania ni las partes interesadas hacen esta distincién en sus observaciones, ni
tampoco explican como se relaciona el consumo de carga base con los dos tipos de produccién. Cuando hablan
de centrales eléctricas convencionales parecen referirse a las centrales eléctricas de carga base, ya que alegan la
generacion constante y la necesidad de un consumo igualmente constante. No obstante, el estudio de 2012 deja
claro que la generacién convencional requerida no puede consistir solo en la generacién de carga base. El estudio
de 2012 hace hincapié en que se necesita flexibilidad para el sistema, y tiempo para cambiar y adaptar la
produccion a las fluctuaciones. Es dificil apreciar como se interrelacionan estas centrales eléctricas flexibles y los
consumidores de carga de banda. Como ya se ha mencionado en el considerando 96, los consumidores de carga
de base no representan un incentivo para que las centrales eléctricas convencionales de arranque rdpido, como las
turbinas de gas, permanezcan en el mercado, ya que su rentabilidad estd ligada a la posibilidad de lograr precios
més altos de la electricidad cuando el sistema estd sometido a altas cargas.

(186) Ademas, el argumento de que la exencién contribuye a la seguridad del suministro porque garantiza la existencia
de centrales eléctricas convencionales (de carga base) se basa en un circulo vicioso: dado que los consumidores de
carga de banda requieren un suministro de electricidad continuo, son responsables de parte de la generaci6n
minima necesaria determinada en el estudio. El argumento esgrimido por Alemania y las partes interesadas de
que los consumidores de carga de banda son necesarios para mantener el funcionamiento de las centrales
eléctricas es un circulo vicioso en la medida en que las centrales eléctricas de carga base son necesarias para
satisfacer la demanda de esos mismos consumidores. Esa no es una justificacién vélida para creer que la exencién
total era apropiada para garantizar la seguridad del suministro.

(187) Ademds, cabe sefialar que el argumento de Alemania y de las partes interesadas se basa en el supuesto de que los
consumidores de carga de banda son cruciales para el consumo de la electricidad generada en estas instalaciones
y para su rentabilidad.

(188) Sin embargo, el estudio de 2012 llega a la conclusion de que la existencia de consumidores de carga de banda no
es suficiente para garantizar el consumo continuo de electricidad producida por las centrales eléctricas de carga
base (incluidas las centrales eléctricas convencionales de carga base), asi como su rentabilidad. En la pagina 1 del
estudio se explica que la ampliacién de las instalaciones de generacion de electricidad a partir de energias
renovables y su derecho a la alimentacién prioritaria conducen a una menor alimentacién procedente de las
plantas de generacién convencionales. La propia Alemania reconoce que, en tiempos de menor demanda y de
gran oferta de electricidad renovable, en lugar de la electricidad que normalmente habria sido suministrada por
las centrales eléctricas convencionales de carga base, los consumidores de carga de banda consumen electricidad
renovable porque las instalaciones de generacién de electricidad renovable tienen prioridad en términos de
alimentaciéon y de acceso a la red. Esto demuestra que la adquisicion de electricidad por parte de los
consumidores de carga de banda no garantizard la rentabilidad de las centrales eléctricas convencionales de carga
base, ni hard superfluas las medidas destinadas a asegurar la estabilidad del sistema (por ejemplo, mayores
exigencias de reserva, puesta en marcha rdpida de centrales eléctricas en caso de disminucion de la generacién de
electricidad a partir de energias renovables), lo que, segiin Alemania y las partes implicadas, podria ahorrarse
mediante el funcionamiento continuo de las centrales eléctricas convencionales.

5.3.2.1.2.3. Conclusion sobre la idoneidad de la ayuda para garantizar la seguridad del suministro y fomentar la
electricidad renovable

(189) Por consiguiente, la Comisién concluye que Alemania no ha demostrado que la exencién total pueda contribuir
a la seguridad del suministro ni, indirectamente, al fomento de las energias renovables, ni tampoco que sea
adecuada para alcanzar estos objetivos.

(190) Incluso suponiendo que la exenci6n total de las tarifas de acceso a la red para los consumidores de carga de
banda pudiera contribuir a la seguridad del suministro pretendida e indirectamente a la expansién de la
generacion de electricidad a partir de energfas renovables, quedarfa por examinar si la exencién total era necesaria
para lograr estos objetivos, si tenia un efecto incentivador, si era apropiada y si los efectos negativos de la medida
eran inferiores a sus efectos positivos. A continuacién se demuestra que estas condiciones no se cumplen. Esta
justificacién es una justificacién auxiliar, ya que la Comisiéon considera que la ayuda no puede declararse
compatible con el mercado interior por el mero hecho de no poder contribuir realmente a la realizacién de un
objetivo de interés comdn.
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(191)

(192)

(193)

(194)

(195)

(196)

(197)

(198)

5.3.2.1.3. Competitividad de la industria europea

Alemania subraya que la decisién de suprimir progresivamente la energia nuclear y de aumentar la cuota de
electricidad procedente de fuentes de energia renovables conduce a un aumento de los costes de la electricidad
(tanto de generacién como de transporte), lo que supone una desventaja, en particular, para las empresas de los
sectores de gran consumo energético, como los del papel, el cemento, los productos quimicos, el aluminio y
otros metales no ferrosos, en comparaciéon con sus competidoras de otros Estados miembros, que tienen que
soportar unos costes significativamente inferiores en relaciéon con el fomento de las energias renovables. La
exencién total crearfa unas condiciones de competencia equitativas.

Sin embargo, cabe sefialar que la exencién total no crea condiciones de competencia equitativas ni estd vinculada
a los costes del fomento de las energias renovables. La exencion total de las tarifas de acceso a la red, que es una
exencion de los costes individuales de los consumidores de carga de banda, exime a los consumidores de carga de
banda alemanes de todos sus costes de red, incluidos los costes de su conexion a la red hasta la siguiente central
eléctrica de carga base. Estos costes no tienen nada que ver con el fomento de las energias renovables y
corresponden a los costes que los competidores de otros Estados miembros afrontan como parte de sus costes de
produccion normales, y que los consumidores y los competidores de Alemania tienen que compensar a través de
la tasa del articulo 19.

Asimismo, cabe sefialar que las exenciones totales, destinadas a mejorar la competitividad de los consumidores
afectados, pueden entrar en conflicto con el articulo 14 del Reglamento (CE) n.° 714/2009 y con el articulo 32
de la Directiva 2009/72/CE, ya que por un lado no estdn disefiadas en funcién de los costes y por otro no
respetan el principio de no discriminacién. Ademds, las exenciones de las tarifas de acceso a la red adoptadas por
el legislador o el Gobierno no pueden ajustarse a lo dispuesto en el articulo 37, apartado 1, letra a), de la
Directiva 2009/72/CE, segtin el cual las tarifas deben ser fijadas en principio por la autoridad reguladora.

Por lo tanto, la Comisién concluye que la exencion total, que corresponde a los costes individuales imputables
a los consumidores de carga de banda afectados, no puede contribuir a un objetivo de interés comiin ya que la
exencién total estd destinada a reforzar la competitividad de los beneficiarios de la ayuda.

5.3.2.2. Necesidad de una exencion total

Como se explica mds adelante (considerandos 197 a 199), incluso suponiendo que Alemania hubiera demostrado
que la exencion total podia contribuir indirectamente a los objetivos de fomentar la electricidad renovable y de
garantizar la seguridad del suministro, y que era adecuada para alcanzarlos, no se aport6 ninguna prueba de que
la exencién total fuera necesaria en 2012-2013 para alcanzar esos objetivos. Este solo habria sido el caso si
Alemania hubiera demostrado que la exencion total era necesaria para mantener el consumo de carga de banda y
para evitar que los consumidores de carga de banda se desconectaran de la red.

Sin embargo, como se explica mds adelante, Alemania no ha demostrado que, sin la exencién total, los
consumidores de carga de banda hubieran abandonado la red publica y hubieran construido una linea directa
a una central eléctrica, o hubieran optado por el autoabastecimiento. Alemania tampoco ha demostrado que, sin
la exencién total, los beneficiarios hubieran cambiado sus hédbitos de consumo y hubieran asumido un perfil de
carga variable e imprevisible.

La exencion total no era necesaria para evitar que los consumidores de carga de banda construyeran una
linea directa

Alemania no ha demostrado que, si los consumidores de carga de banda exentos hubieran seguido pagando
tarifas individuales de acceso a la red, como habria sido el caso en condiciones normales con arreglo al
articulo 24 de la EnWG, hubieran dejado de contribuir a un objetivo de interés comin (estabilizacion de la red y
fomento de la electricidad renovable) y en su lugar hubieran construido una linea directa a una central eléctrica.

Esto parece muy improbable, ya que las tarifas individuales de acceso a la red se calculan segin el método de la
ruta fisica, en el que se determinan los costes de uso de la linea desde el punto de conexi6n a la red (punto de
consumo) del consumidor de carga de banda hasta la planta de generacién adecuada mds cercana. En este
sentido, las tarifas individuales de acceso a la red representan los costes que se derivarian de la construccion de
una linea directa a la central eléctrica de carga base mds préxima que pudiera satisfacer la demanda del
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consumidor de carga de banda. Con el mismo coste, un consumidor de carga de banda preferirfa permanecer
conectado a la red que tener que atravesar un largo y complejo proceso de autorizacién de resultado
incierto. Como en muchos casos es probable que una linea directa tuviera que pasar a través de terrenos no
pertenecientes al consumidor de carga de banda, se requerirfan varios permisos y autorizaciones, que son dificiles
de obtener porque la opinién publica estd a menudo en contra de las lineas eléctricas. Ademds, es probable que
las tarifas individuales de acceso a la red sean inferiores a los costes de construcciéon de una linea directa. Una
linea directa supondria importantes costes de inversién para los consumidores de carga de banda en cuestién, y
también serfan necesarios procedimientos de autorizacién largos y muy costosos para la construccion de la linea.
Un consumidor individual tendria que soportar todos los costes fijos de la linea, mientras que con el método de
la ruta fisica solo tiene que soportar su parte de los costes fijos.

La exencién total no era necesaria para evitar que los consumidores de carga de banda pasaran a autoabas-
tecerse

(199) Alemania tampoco ha demostrado que existiera el riesgo de que las empresas exentas pasaran a autoabastecerse si
hubieran tenido que pagar las tarifas individuales de acceso a la red normales con arreglo al articulo 24 de la
EnWG. Alemania no ha aportado ninguna prueba de que, debido al importe de sus tarifas individuales de acceso
a la red, los consumidores de carga de banda estuvieran pasando a autoabastecerse en mayor medida antes de la
introduccién de la exencién total. Por el contrario, los datos presentados por Alemania muestran que la exencién
total no influyé en la decisién de los consumidores de carga de banda de pasar al autoabastecimiento. Alemania
ha facilitado datos sobre las diez empresas exentas de las tarifas de acceso a la red con un mayor consumo de
electricidad para el periodo 2013-2015 (es decir, un periodo que abarca el dltimo afio de exencién total y dos
afios en que se pagaron tarifas individuales de acceso a la red). Estos datos muestran que seis de estas diez
empresas no disponian de un sistema de autoabastecimiento en 2013, y que no adquirieron dicho sistema tras la
reintroduccién de las tarifas individuales de acceso a la red (*). Los datos de las otras cuatro empresas (*’)
muestran que una de ellas inyecta toda su generacion eléctrica a la red. Las otras tres empresas ya disponian de
sus propios sistemas de autoabastecimiento en 2013, y los siguieron utilizando durante el periodo 2013-2015.
Una de estas empresas utilizé su sistema de autoabastecimiento en menor medida, mientras que otra lo utiliz6
mds que antes. En la tercera empresa, el uso del sistema no experimenté modificaciones relevantes. Esto confirma
que la exencion total no era necesaria para impedir el paso al autoabastecimiento, y que los consumidores de
carga de banda eligieron modelos de autoabastecimiento debido a otros factores. Alemania lo dejé claro en sus
observaciones en el asunto SA.46526 (2017/N) (1), en las que Alemania declaré por primera vez que las
soluciones de autoabastecimiento de las empresas que hacen un uso intensivo de la energia (1*!) tienen como
objetivo explotar las sinergias en sectores de gran consumo de calor o que generen gases de escape y materiales
residuales, y que el motivo no es la posibilidad de eludir el pago de la tasa EEG (que los consumidores alemanes
pagan para fomentar la electricidad renovable) (1%). Ademds, Alemania indicé que el autoabastecimiento se
mantuvo estable en los cuatro sectores en los que mds se utiliza (papel, productos quimicos, acero, transfor-
macion del petréleo) en el periodo 2010-2014, a pesar de un aumento significativo de la tasa EEG en el periodo
2011-2014 (en el que la tasa EEG fue superior al precio al por mayor de la electricidad a partir de 2013) ('%).

La contribucién a la estabilidad de la red alegada ya se habia tenido en cuenta en las tarifas individuales
de acceso a la red.

(200) Para justificar la exencién total, Alemania se refiri6 a la estabilidad y previsibilidad del consumo de carga de
banda, que facilita mucho la gestion de la red y contribuye asi indirectamente a la seguridad del suministro.

(201) Sin embargo, hay que sefialar que estos aspectos ya se tienen en cuenta en el cilculo de las tarifas individuales de
acceso a la red, ya que solo se asignan a cada consumidor de carga de banda los costes de la conexién a la red
con la central eléctrica de carga base mds préxima que pueda cubrir sus necesidades. Los costes de la energia de
balance no se tienen en cuenta ni en las tarifas de acceso a la red en general ni en las tarifas individuales de
acceso a la red. Los costes de las reservas y las medidas de redistribuciéon no estdn incluidos en las tarifas
individuales de acceso a la red. Las pérdidas de energia sufridas durante el transporte de electricidad se asignan
proporcionalmente a la parte de la red utilizada. La menor demanda de instalaciones de compensacion de energia
reactiva también se incluye en el cdlculo de las tarifas individuales de la red, ya que estas instalaciones solo se
tienen en cuenta si estdn situadas entre las centrales eléctricas de carga base y los consumidores de carga de
banda.

(*®) Setrataba de empresas de las industrias [...] y [...].
(*) Se trataba de empresas de la industria [...], del sector [...] y de la industria [...].
(") Decisién de la Comisién de 19 de diciembre de 2017 en el asunto SA.46526 (2017/N)-Alemania-Reduccién de la tasa EEG por
autoabastecimiento.
(1) Segtin las autoridades alemanas, la mayoria de los consumidores de carga de banda eran empresas de gran consumo energético.
('%?) Véase el considerando 60 de la Decision de la Comision en el asunto SA.46526.
(%) Véase el considerando 61 de la Decision de la Comision en el asunto SA.46526.
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(202) Dado que a cada consumidor de carga de banda solo se le asignan los costes de la parte de la red comprendida
entre €l y la central eléctrica de carga base mds préxima que pueda satisfacer sus necesidades, las tarifas
individuales de acceso a la red deben tener debidamente en cuenta los efectos positivos del consumo de carga de
banda en la gestion de la red, e indirectamente en la seguridad del suministro. Por lo tanto, no se requiere
ninguna ayuda en forma de exencién total, y Alemania no ha argiiido ninguna razén por la que los beneficiarios
se hayan convertido en consumidores con un perfil de consumo variable e imprevisible a causa de unas tarifas de
acceso a la red basadas en los costes individuales (por ejemplo, mediante la ruta fisica).

5.3.2.3. Efecto incentivador

(203) Alemania tampoco ha demostrado que la exencién total de las tarifas de acceso a la red tenga un efecto
incentivador. Una ayuda tiene un efecto incentivador si hace que las empresas afectadas cambien su comporta-
miento y emprendan actividades adicionales que no llevarfan a cabo sin la ayuda, o lo harfan solo en menor
medida o de alguna otra manera.

(204) En este expediente hay varias pruebas de que, en muchos casos, se ha concedido a los consumidores de carga de
banda una exencion total para lograr un comportamiento de consumo que correspondia a su comportamiento de
consumo habitual, ya que su proceso de produccion requiere un consumo continuo de electricidad. Desde 2005
existen tarifas individuales de acceso a la red para los consumidores de carga de banda. Al principio solo podian
aplicarse a consumidores de carga de banda con al menos 7 500 horas de uso. Al menos en el caso de los
consumidores de carga de banda a los que ya se habian concedido tarifas individuales de acceso a la red con
arreglo al régimen original, la exencién total no supuso ningin cambio de comportamiento en comparacién con
su comportamiento durante la vigencia de las tarifas individuales de acceso a la red. Asi pues, la exencion total
no tuvo efecto incentivador. Ademds, el niimero de consumidores de carga de banda a los que se concedieron
tarifas individuales de acceso a la red en 2014 se acerca mucho al niimero de consumidores de carga de banda
a los que se concedié una exencién en 2011-2013, y a menudo los solicitantes eran las mismas empresas. Esto
también confirma que para la mayoria de los consumidores de carga de banda la exencién total no ha supuesto
un comportamiento diferente al que tenfan cuando se les aplicaban las tarifas individuales de acceso a la red.
Varios tribunales alemanes también han llegado a la misma conclusién (véase el considerando 52). Ademds,
segn el informe de evaluacion de 2015, varios operadores de red han observado que los consumidores de carga
de banda afectados mostraban un comportamiento de consumo idéntico ya antes de la introducciéon de la
exencion total (1%4).

5.3.2.4. Adecuacién, efectos negativos sobre las condiciones comerciales y balance general

(205) Incluso suponiendo que la exencién total fuera apropiada y necesaria para que algunos consumidores de carga de
banda alcanzaran un objetivo de interés comdn y tuviera un efecto incentivador, debe sefialarse que la exencion
total no era proporcionada y que los efectos negativos de la ayuda exceden de sus hipotéticos efectos positivos.

(206) Para ser proporcionada, la exencién total deberfa haberse limitado a la cantidad que habria sido necesaria para
que el consumidor de carga de banda en cuestion cambiara su comportamiento de tal manera que condujera a la
seguridad del suministro o al fomento de la electricidad renovable.

(207) Sin embargo, Alemania no ha demostrado que la exencion total se limitara al importe necesario para incentivar
al consumidor de carga de banda a modificar su comportamiento de consumo, ni que fuera el instrumento
menos distorsionador de la competencia para incentivar a los consumidores de carga de banda a seguir contri-
buyendo a la estabilidad de la red y a la seguridad del suministro. En este contexto, algunas partes interesadas han
afirmado que para garantizar que se alcanzaran las 7 000 horas de uso, sus empleados tenfan que dedicar parte
de su tiempo a controlar el consumo, y que el consumo continuo también implicaba una produccién continua,
lo que dio lugar a un aumento de los excedentes cuando cafa la demanda de un producto. Sin embargo, la misma
parte interesada admite que estos costes eran diferentes para cada empresa. Incluso suponiendo que algunos
consumidores de carga de banda hubieran tenido que soportar costes adicionales para alcanzar las 7 000 horas
de uso, no habia ninguna garantia de que la exencion correspondiera en todos los casos al importe necesario
para cubrir estos costes adicionales, y Alemania tampoco ha aportado pruebas de ello.

(208) Cabe sefialar también que la contribucién al fomento de la seguridad del suministro no va mds alld de la
contribucién ya tenida en cuenta en la determinacién de las tarifas individuales de acceso a la red. No se aportd
ninguna prueba de una contribucién adicional. En cualquier caso, Alemania y las partes interesadas reconocen
que no puede cuantificarse.

(209) Ademds, hay que sefialar que, incluso suponiendo que la contribucién de los consumidores de carga de banda
a la seguridad del suministro vaya mds alldi de la estabilizacion de las redes ya tenida en cuenta en la

(") Véase la pagina 38 del informe de evaluacién de 2015.



16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/37

determinacién de las tarifas individuales de acceso a la red y que los consumidores de carga de banda también
contribuyan indirectamente al fomento de la electricidad renovable, Alemania no ha demostrado que la ayuda se
limite a lo necesario para lograr esos efectos positivos. En su informe de evaluacién de 2015, la BNetzA concluyd
que algunos de los operadores de red a cuyas redes habfa conectados consumidores de carga de banda
consideraban que estos contribufan positivamente a la estabilidad de la red, mientras que otros operadores de
redes no vefan ningln efecto estabilizador en el consumo de carga de banda (véanse las figuras 6 y 7 y las
conclusiones de la pagina 38 del informe). Como en el informe no se hace tal distincién, no estd claro si los
operadores de red que habfan identificado efectos de estabilizacion consideraban que estos efectos excedian los
efectos ya tenidos en cuenta en el cdlculo de las tarifas individuales de acceso a la red. Un GRT opind que la
contribucién de los consumidores de carga de banda a la estabilidad de la red siempre dependia de la situacion de
la red respectiva: en situaciones de baja carga, los consumidores de carga de banda ponen en peligro la estabilidad
de la red, mientras que en situaciones de carga elevada contribuyen a ella. Por lo tanto, las cargas flexibles son
especialmente Optimas ('°). Sin embargo, los consumidores de carga de banda no representan, por naturaleza,
cargas flexibles, sino cargas estables e inflexibles. Si los consumidores de carga de banda tuvieran que prestar
servicios de flexibilidad (por ejemplo, reducir el consumo a peticiéon de los operadores de red), dejarfan de estar
incluidos en la definicion de consumidores de carga de banda, ya que ya no alcanzarfan las 7 000 horas de
uso. Esto confirma, al menos, que la contribucién adicional a la estabilidad por parte de los consumidores de
carga de banda —siempre que estos contribuyan a la estabilidad de la red, en determinadas circunstancias, més de
lo que ya se tiene en cuenta en las tarifas de acceso a la red— depende de las circunstancias de cada caso
concreto y, en principio, no puede suponerse de forma generalizada para todos los consumidores de carga de
banda con un consumo superior a 10 GWh y al menos 7 000 horas de uso. Por otra parte, no puede partirse de
la base de que la exencidn total de las tarifas de acceso a la red estuviera justificada en todos los casos.

(210) Ademds, cabe sefialar que el argumento de Alemania y de algunas partes interesadas de que la exencién garantiza
la existencia de centrales eléctricas de carga base que prestan servicios del sistema a gran escala se basa en el
supuesto de que la produccién minima necesaria determinada en el estudio de 2012 se mantendrd constante con
independencia de la demanda en Alemania, lo que no es el caso. Por el contrario, en la pdgina i) del resumen de
los resultados del estudio de 2012 se subraya que el nivel de produccién minima necesaria depende en gran
medida de la situacién actual, en particular de la produccién a partir de energias renovables, pero también de la
carga de consumo (véase el considerando 93). Alemania no ha presentado ningtin argumento que demuestre que
la exencion total se limite al consumo de carga de base supuestamente necesario para salvaguardar la existencia
de centrales eléctricas convencionales de carga base o que se adapte a la evolucién de las necesidades a lo largo
del tiempo.

(211) Alemania sostiene que las condiciones comerciales no se distorsionan de forma desmesurada debido a los
limitados efectos sobre la competencia, ya que la medida contribuye de forma significativa a la seguridad del
suministro y tiene escaso efecto sobre la competencia con empresas de otros Estados miembros, a causa de los
elevados precios de la electricidad en Alemania en comparacién con los de otros Estados miembros.

(212) Sin embargo, de las secciones 5.3.2.1 a 5.3.2.4 se desprende que no hay pruebas de que la exencién total fuera ni
adecuada ni necesaria para alcanzar los objetivos de seguridad del abastecimiento y de fomento de la electricidad
renovable, ni de que tuviera un efecto incentivador. Como también se explica en los considerandos 205 a 211, la
ayuda no se limita al importe necesario para alcanzar los objetivos y conlleva una ayuda excesiva. Por lo tanto,
los hipotéticos efectos positivos de la ayuda son extremadamente limitados, si es que existen.

(213) Por el contrario, la exencién total no parece ajustarse al articulo 32 de la Directiva 2009/72/CE ni al articulo 14
del Reglamento (CE) n.° 714/2009.

(214) A diferencia de Alemania, la Comisién no considera que el falseamiento de la competencia con empresas de otros
Estados miembros sea insignificante. En primer lugar, los beneficiarios de la ayuda estdn totalmente exentos de las
tarifas de acceso a la red, mientras que todos sus competidores siguen pagando tarifas de acceso a la red en sus
Estados miembros de conformidad con la legislacién aplicable de la Unién. Esto puede falsear gravemente la
competencia, ya que, segin Alemania, la mayorfa de los beneficiarios son empresas de gran consumo
energético. Por lo tanto, los costes de la electricidad son un factor importante para su competitividad. En segundo
lugar, no se ha demostrado que en Alemania los precios de la electricidad sean elevados, ni que los costes de
produccién sean muy gravosos para las empresas de gran consumo eléctrico alemanas. La Comisién observa, por
el contrario, que Alemania ha concedido a las empresas de gran consumo eléctrico reducciones del impuesto
sobre la electricidad, de la tasa EEG y de la tasa KWK para los afios 2011-2013.

(215) Por lo tanto, la Comision concluye que los efectos negativos de la ayuda exceden de la hipotética contribucién
positiva que puede haber hecho al fomento de la electricidad renovable o a la seguridad del suministro.

(*%) Véase la pagina 38 del informe de evaluacién de 2015.
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5.3.3. CONCLUSION

(216) La ayuda concedida en 2012 y 2013 es incompatible con el mercado interior.

6. RECUPERACION

(217) Con arreglo al TFUE y a la jurisprudencia reiterada del Tribunal de Justicia, cuando la Comision considera que
una ayuda es incompatible con el mercado interior, estd facultada para decidir que el Estado miembro de que se
trate debe suprimirla o modificarla (1). Por otra parte, el Tribunal de Justicia ha dictaminado en repetidas
ocasiones que la obligacién de los Estados miembros de suprimir las ayudas declaradas incompatibles con el
mercado interior por la Comision tiene por objeto restablecer la situacién anterior (*7).

(218) Segtin el Tribunal, este objetivo se alcanza en cuanto el beneficiario haya reembolsado los importes concedidos
en concepto de ayuda ilegal, ya que pierde la ventaja que tenfa sobre sus competidores en el mercado y se
restablece la situacién anterior al pago de la ayuda ('%%).

(219) De conformidad con la jurisprudencia, el articulo 16, apartado 1, del Reglamento (UE) 2015/1589 del
Consejo (') establece lo siguiente: Cuando se adopten decisiones negativas en casos de ayuda ilegal, la Comision decidird
que el Estado miembro interesado tome todas las medidas necesarias para obtener del beneficiario la recuperacién de la ayuda

[...].

(220) Dado que la ayuda en cuestién se ejecutd infringiendo el articulo 108, apartado 3, del TFUE y es incompatible
con el mercado interior, debe ser devuelta por los beneficiarios para restablecer la situacién en el mercado
anterior a la concesion de la ayuda. La recuperacion debe cubrir el periodo comprendido entre la fecha en que el
beneficiario obtuvo la ventaja, es decir, en que la ayuda se puso a su disposicion, y el reembolso efectivo; se
cobrardn intereses por este periodo.

(221) Por lo que se refiere a la alegacién de algunas partes interesadas segtin la cual la recuperacion vulneraria el
principio de proteccion de la confianza legitima, es preciso sefialar que el Tribunal de Justicia ha dictaminado en
repetidas ocasiones que cualquier persona para la que una institucién de la Unién haya despertado expectativas
razonables sobre la base de determinadas garantias puede invocar el principio de protecciéon de la confianza
legitima. No obstante, cuando un operador econémico prudente y precavido esté en condiciones de prever la
adopcién de una medida de la Unién que pueda afectar a sus intereses, no podréd invocar este principio en caso
de que la medida se adopte (1%). A la luz de esta jurisprudencia, la sentencia PreussenElektra no podia suscitar
expectativas razonables, ya que no ponia en tela de juicio la posibilidad de confiar a instituciones privadas la
gestion de un régimen de ayudas y de considerar los gravimenes y tasas parafiscales como fondos estatales. Se
trataba mds bien de una situacién nitidamente definida que ya se habfa fijado en el asunto Van Tiggele ('"!). La
Comision también ha establecido la existencia de ayuda estatal en relacién con muchos regimenes financiados
por una tasa impuesta por el Estado (')

(1) Véase la sentencia de 12 de julio de 1973, Comision/Alemania, C-70/72, ECLIEU:C:1973:87, apartado 13.

('7) Véase la sentencia de 14 de septiembre de 1994, Espafia/Comisién, C-278/92, C-279/92 y C-280/92, ECLLEU:C:1994:325,
apartado 75.

(10%) V%ase la sentencia de 17 de junio de 1999, Bélgica/Comisién, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, apartados 64 y 65.

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

(") Véase la sentencia de 22 de junio de 2006, Forum 187/Comisién, C-182/03 y C-217/03, ECLIEU:C:2006:416, apartado 147.

(") Véase la sentencia de 24 de enero de 1978, Van Tiggele, C-82/77, ECLLEU:C:1978:10.

(M%) Véanse, por ejemplo: Decision de la Comision de 4 de julio de 2006 en los asuntos de ayuda estatal NN 162a/2003 y N 317a/2006-
Austria-Apoyo a la produccion de electricidad a partir de fuentes renovables con arreglo a la Ley de electricidad verde (DO C 221 de
14.9.2006, p. 8); Decision de la Comision de 8 de febrero de 2012 en el asunto de ayuda estatal SA.33384-Austria-Ley de electricidad
verde de 2012 (DO C 156 de 2.6.2012, p. 1); Decision de la Comisién de 14 de abril de 2010 en el asunto de ayuda estatal N 94/2010-
Reino Unido-Tarifas de alimentacion para fomentar la produccién de electricidad renovable a partir de fuentes de baja emision de CO,
(DO C 166 de 25.6.2010, p. 2); Decision de la Comisién de 24 de abril de 2007 en el asunto de ayuda estatal C 7/2005-Eslovenia-
Tarifas eléctricas eslovenas (DO C 219 de 24.8.2007, p. 9); Decisién de la Comisién de 26 de octubre de 2009 en el asunto de ayuda
estatal N 354/2009-Eslovenia-Fomento de la produccién de electricidad a partir de fuentes de energia renovables y de centrales de
cogeneracion (DO C 285 de 26.11.2009, p. 2); Decision de la Comision de 25 de septiembre de 2007 en el asunto de ayuda estatal N
571/2006-Irlanda-Programa de apoyo a los AEE (DO C 311 de 21.12.2007, p. 2); Decisién de la Comision de 18 de octubre de 2011
en el asunto de ayuda estatal SA.31861-Irlanda-Electricidad a partir de biomasa (DO C 361 de 10.12.2011, p. 2); Decisién de la
Comision de 2 de julio de 2009 en el asunto de ayuda estatal N 143/2009-Chipre-Fomento de la produccién de electricidad renovable
a partir de grandes instalaciones comerciales de energia edlica, solar, fotovoltaica y de biomasa (DO C 247 de 15.10.2009, p. 2);
Decisién de la Comision de 19 de marzo de 2003 en los asuntos de ayuda estatal N 707/2002 y N 708/2002-Paises Bajos-MEP
stimulering duurzame energie & MEP Stimulering warmtekrachtkoppeling (DO C 148 de 25.6.2003, p. 8); Decisién de la Comision de
5 de junio de 2002 en el asunto de ayuda estatal C 43/2002 (ex NN 75/2001)-Luxemburgo-Fondo de compensacion eléctrica
(DO L 159 de 20.6.2009, p. 11); Decision de la Comisién de 23 de julio de 2014 en el asunto de ayuda estatal SA.38632-Alemania-
EEG 2014-Reforma de la Ley sobre fuentes de energia renovables (DO C 325 de 2.10.2015, p. 4); Decisién de la Comisién de
8 de marzo de 2011 en el asunto C 24/2009-Austria-Ayuda estatal a empresas de gran consumo energético-Ley de electricidad verde
(DOL235de10.9.2011, p. 42).



16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/39

(222) En cualquier caso, en el asunto Essent (*’), el Tribunal aclar6 los limites de la sentencia PreussenElektra y reiterd
su conclusién de casos anteriores, es decir, que también existen fondos estatales en el caso de una ventaja
financiada por una tasa impuesta por el Estado y administrada por un organismo designado por el propio Estado.

(223) La interpretacién del concepto de fondos estatales en la presente Decisién se ajusta a la jurisprudencia reiterada
del Tribunal de Justicia y a la practica decisoria de la Comisién. Dado que un operador econémico prudente y
precavido podria haberlo previsto, la recuperacién no estd en contradiccion con el principio de proteccién de la
confianza legitima.

(224) A la luz de lo expuesto anteriormente (en particular en el considerando 216), la ayuda debe recuperarse porque
es incompatible con el mercado interior, y el importe de la recuperacién debe incluir los intereses calculados
desde la fecha en que la ayuda se puso a disposicion de los beneficiarios hasta su reembolso efectivo.

(225) La recuperacién solo debe cubrir la exencién total de las tarifas de acceso a la red para el periodo comprendido
entre el 1 de enero de 2012 y el 31 de diciembre de 2013, y debe calcularse teniendo en cuenta las tarifas
individuales de acceso a la red que se habrian pagado sin la exencidn, puesto que solo esa parte constituye ayuda
estatal.

(226) Los importes de recuperacién para cada uno de los afios en cuestion deben ser las tarifas individuales de acceso
a la red que los beneficiarios habrian tenido que pagar sin la exenci6n total.

(227) Las tarifas individuales de acceso a la red mencionadas en el considerando anterior deben calcularse utilizando el
método de la ruta fisica establecido por la BNetzA en sus directrices para la autorizacion de acuerdos individuales
de tarifas de acceso a la red de conformidad con el articulo 19, apartado 2, parrafos primero y segundo, del
StromNEV, de 26 de octubre de 2010.

(228) Los importes de la recuperaciéon deben ser, para cada uno de los afios en cuestién, de al menos el 20 % del
importe que el beneficiario habria pagado si hubiera tenido que pagar las tarifas de acceso a la red publicadas.

(229) Cuando el importe total de la ayuda recibida por un beneficiario sea inferior a 200 000 EUR y la ayuda cumpla
todos los demds criterios del Reglamento (UE) n. 1407/2013 de la Comisién (') o del Reglamento (CE)
n° 1998/2006 de la Comision (''®), tales ayudas no deben considerarse ayudas estatales en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del TFUE vy, por lo tanto, no deben ser objeto de recuperaci6n.

7. CONCLUSION

(230) Se constata que entre el 1 de enero de 2012 y el 31 de diciembre de 2013 Alemania concedi6 ilegalmente ayudas
en forma de exencion total a los consumidores de carga de banda con un consumo anual de electricidad superior
a 10 GWh y al menos 7 000 horas de uso, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del TFUE.

(231) Las ayudas estatales corresponde a los costes de red causados por los consumidores de carga de banda exentos en
2012 y 2013 o, si los costes de red eran inferiores a la tarifa minima del 20 % de las tarifas de acceso a la red
publicadas, a esta tarifa minima. En este sentido, la exencién total concedida en virtud del articulo 19,
apartado 2, pdrrafo segundo, del StromNEV 2011 se aparta del sistema de referencia en ese momento. Las ayudas
estatales ascienden al valor de las tarifas individuales de acceso a la red no pagadas por los consumidores de
carga de banda durante el periodo 2012-2013, y corresponde al menos al 20 % de las tarifas de acceso a la red
publicadas en los afios en cuestion.

(232) Las ayudas estatales no estdn cubiertas por ninguna de las excepciones previstas en el articulo 107, apartados 2 y
3, del TFUE y no pueden considerarse compatibles con el mercado interior por ningin otro motivo. En
consecuencia, no son compatibles con el mercado interior.

(233) En virtud del articulo 16, apartado 1, del Reglamento (UE) 2015/1589, la Comision debe exigir al Estado
miembro interesado que tome todas las medidas necesarias para obtener del beneficiario la recuperacion de la
ayuda. Por lo tanto, debe exigir a Alemania que recupere la ayuda incompatible.

('%) Sentencia de 17 de julio de 2008, Essent Netwerk Noord y otros, C-206/06, ECL:EU:C:2008:413, apartado 74.

("% Reglamento (UE) n.° 14072013 de la Comision, de 18 de diciembre de 2013, relativo a la aplicacién de los articulos 107 y 108 del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea a las ayudas de minimis (DO L 352 de 24.12.2013, p. 1).

("%) Reglamento (CE) n.° 19982006 de la Comision, de 15 de diciembre de 2006, relativo a la aplicacién de los articulos 87 y 88 del
Tratado a las ayudas de minimis (DO L 379 de 28.12.2006, p. 5).
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HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

1. La exencion total de las tarifas de acceso a la red concedida ilegalmente por Alemania en 2012 y 2013 a los
consumidores de carga de banda constituye una ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE, en la
medida en que los consumidores de carga de banda estaban exentos de las tarifas de acceso a la red que correspondian
a los costes de red que ocasionaban o, si los costes de red eran inferiores a la tarifa minima del 20 % de la tarifa de
acceso a la red publicada, de esta tarifa minima.

2. Laayuda estatal mencionada en el apartado 1 fue ejecutada por Alemania infringiendo el articulo 108, apartado 3,
del TFUE y es incompatible con el mercado interior.

Articulo 2

Las ayudas individuales otorgadas en virtud del régimen mencionado en el articulo 1 no constituyen ayudas si, en el
momento de su concesién, cumplen las condiciones establecidas por una normativa adoptada en virtud del articulo 2
del Reglamento (CE) n.c 994/98 del Consejo (') y aplicable en el momento de la concesion de aquellas.

Articulo 3

1. Alemania procederd a recuperar de los beneficiarios las ayudas incompatibles con el mercado interior concedidas
en virtud del régimen de ayuda contemplado en el articulo 1.

2. Las cantidades pendientes de recuperacién devengardn intereses desde la fecha en que se pusieron a disposicién de
los beneficiarios hasta la de su recuperacién efectiva.

3. Los intereses se calculardn de conformidad con el capitulo V del Reglamento (CE) n. 794/2004 de la
Comision (V) utilizando un tipo de interés compuesto.

4. Alemania cancelard todos los pagos pendientes de las ayudas del régimen mencionado en el articulo 1 con efectos
desde la fecha de adopcién de la presente Decision.

Articulo 4

1. La recuperacién de las ayudas concedidas en virtud del régimen mencionado en el articulo 1 se efectuard de forma
inmediata y efectiva.

2. Alemania ejecutard la presente Decision dentro de los cuatro meses siguientes a la fecha de su notificacion.

Articulo 5

1. En el plazo de dos meses a partir de la notificacién de la presente Decision, Alemania presentard a la Comisi6n la
siguiente informacién:

a) una lista de los beneficiarios que hayan recibido ayudas en virtud del régimen mencionado en el articulo 1 y el
importe total de la ayuda recibida por cada uno de ellos con arreglo a dicho régimen;

b) el importe total (principal e intereses) que deba recuperarse de cada beneficiario;
¢) una descripcién detallada de las medidas ya adoptadas y previstas en cumplimiento de la presente Decision;

d) los documentos que demuestren que se han expedido 6rdenes de reembolso a los beneficiarios de las ayudas
mencionadas en el articulo 1.

2. Alemania mantendrd informada a la Comisién del avance de las medidas nacionales adoptadas en aplicacién de la
presente Decision hasta que haya concluido la recuperaciéon de las ayudas concedidas con arreglo al régimen
contemplado en el articulo 1. A peticién de la Comision, presentard inmediatamente informacion sobre las medidas ya
adoptadas o previstas para el cumplimiento de la presente Decisiéon. También proporcionard informacién detallada sobre
los importes de la ayuda y los intereses ya devueltos por los beneficiarios.

("% Reglamento (CE) n.> 994/98 del Consejo, de 7 de mayo de 1998, sobre la aplicacion de los articulos 92 y 93 del Tratado constitutivo de
la Comunidad Europea a determinadas categorias de ayudas estatales horizontales (DO L 142 de 14.5.1998, p. 1).

(") Reglamento (CE) n.> 794/2004 de la Comisi6n, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del
Reglamento (UE) 2015/1589 del Consejo por el que se establecen disposiciones de aplicacion del articulo 108 del Tratado de Funciona-
miento de la Uni6én Europea (DO L 140 de 30.4.2004, p. 1).
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Articulo 6

El destinatario de la presente Decision es la Reptiblica Federal de Alemania.

Hecho en Bruselas, el 28 de mayo de 2018.

Por la Comisidn
Margrethe VESTAGER

Miembro de la Comisién
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Solo los textos originales de la CEPE surten efectos juridicos con arreglo al Derecho internacional piblico. 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:
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Reglamento n.° 48 de la Comision Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE)-
Disposiciones uniformes relativas a la homologacién de vehiculos en lo que respecta a la
instalacion de dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa [2019/57]
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8. Mandos de los dispositivos de regulacion de las luces a que se refiere el apartado 6.2.6.2.2 del presente Reglamento
9.  Control de conformidad de la produccién

10. Reservado

11. Visibilidad de las marcas de visibilidad en la parte trasera, delantera y lateral de un vehiculo

12. Ensayo de conduccion

13. Condiciones de encendido y apagado automdtico de las luces de cruce

14. Zona de observacién respecto de la superficie aparente de las luces auxiliares de maniobra y las luces de cortesia
15. Sistema de gonio(fot6)metro utilizado para las mediciones fotométricas, tal como se define en el apartado 2.34 del

presente Reglamento

1. AMBITO DE APLICACION

El presente Reglamento se aplica a los vehiculos de categorias M y N y a sus remolques (categoria O) (')
en lo que respecta a la instalacion de dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa.

2. DEFINICIONES

A efectos del presente Reglamento se entenderd por:

2.1 «Homologacién de un vehiculo»: la homologacién de un tipo de vehiculo con respecto al niimero y al
modo de instalacién de los dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa.

2.2. «Tipo de vehiculo en lo que se refiere a la instalacién de dispositivos de alumbrado y de sefializacién
luminosa»: los vehiculos que no difieren en los aspectos esenciales mencionados en los apartados 2.2.1
a224.

Asimismo no se considerardn «vehiculos de tipo diferente» los siguientes: los vehiculos que presenten
diferencias con relacién a los apartados 2.2.1 a 2.2.4, pero no de un modo que suponga un cambio del
tipo, nimero, ubicacién y visibilidad geométrica de las luces e inclinacion de los haces de cruce
establecidos para el tipo de vehiculo en cuestion, y los vehiculos equipados o no de luces opcionales:

2.2.1. dimensiones y forma exterior del vehiculo;

2.2.2. niimero y ubicacion de los dispositivos;

2.2.3. sistema de regulacion de los faros;

2.2.4. sistema de suspension.

2.3. «Plano transversal»: un plano vertical perpendicular al plano longitudinal medio del vehiculo.

2.4. «Vehiculo en vacio»: el vehiculo sin conductor, tripulacién, pasajeros ni carga, pero con el depdsito de

carburante lleno, rueda de repuesto y las herramientas que transporta normalmente.

2.5. «Vehiculo con carga»: el vehiculo cargado hasta alcanzar su médxima masa técnicamente admisible, segin
lo declarado por el fabricante, quien fijard asimismo la distribucién de esta masa entre los ejes con arreglo
al método descrito en el anexo 5.

2.6. «Dispositivo», un elemento o conjunto de elementos utilizados para llevar a cabo una o varias funciones.

2.6.1. «Funcién de iluminacién»: la luz emitida por un dispositivo con el fin de alumbrar la via y los objetos en
la direccion del movimiento del vehiculo.

2.6.2. «Funcién de sefializacién luminosa» la luz emitida o reflejada por un dispositivo a fin de advertir
visualmente a los demds usuarios de la via de la presencia, la identificacion o el cambio en la direccién de
movimiento del vehiculo.

(") Con arreglo a la definicién que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3), documento
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, apartado 2 (www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html).
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2.7. «Luz»: un dispositivo destinado a iluminar la via o a emitir una sefial luminosa para los demds usuarios de
la via. Los dispositivos que iluminan la placa de matricula trasera y los catadidptricos se considerardn
también luces. A efectos del presente Reglamento, las placas de matricula trasera que sean luminosas y el
sistema de iluminacién de la puerta de servicio de los vehiculos de las categorfas M, y M, de conformidad
con lo dispuesto en el Reglamento n.c 107 no se consideran luces.

2.7.1. Fuente luminosa

2.7.1.1. «Fuente luminosa»: uno o mds elementos que emiten radiacion visible, que pueden ensamblarse con uno
0 mds envolventes transparentes y con una base para la conexion mecdnica y eléctrica.

2.7.1.1.1. «Fuente luminosa reemplazable»: una fuente luminosa concebida para ser introducida y extraida del
portaldmparas de su dispositivo sin herramientas.

2.7.1.1.2. «Fuente luminosa no reemplazable»: una fuente luminosa que puede ser reemplazada solamente si se
reemplaza el dispositivo al cual va fijada.

a) En el caso de un médulo de alumbrado: una fuente luminosa que puede ser reemplazada solamente si
se reemplaza el médulo de fuente luminosa al cual va fijada.

b) En el caso de un sistema de iluminacién frontal adaptable (AFS): una fuente luminosa que puede ser
reemplazada solamente si se reemplaza el médulo de alumbrado al cual va fijada.

2.7.1.1.3. «Mbdulo de fuente luminosa»: la parte dptica de un dispositivo que es especifica de ese dispositivo,
contiene una o mds fuentes luminosas no reemplazables y podria contener uno o mds portalimparas
para fuentes luminosas reemplazables homologadas.

2.7.1.1.4. «Fuente luminosa incandescente» (ldmpara incandescente): una fuente luminosa en la que el elemento que
emite radiacién visible estd constituido por uno o mds filamentos calentados que producen radiacién
térmica.

2.7.1.1.5. «Fuente luminosa de descarga de gas» una fuente luminosa en la que el elemento que emite radiacién
visible es un arco de descarga que produce electroluminiscencia/fluorescencia.

2.7.1.1.6. «Diodo emisor de luz (LED)»: una fuente luminosa en la que el elemento que emite radiacién visible
consiste en una o mds uniones de semiconductores que producen luminiscencia/fluorescencia por
inyeccién.

2.7.1.1.7. «Mbdulo LED»: un mdédulo de fuente luminosa que contiene como fuentes luminosas tnicamente LED.
Sin embargo, podria contener uno o mds portalimparas para fuentes luminosas reemplazables
homologadas.

2.7.1.2. «Dispositivo electrénico de control de fuente luminosa» uno o mds componentes situados entre la
alimentacién y la fuente luminosa, integrados o no en la fuente luminosa o en la luz aplicada, para
controlar la tension o la corriente eléctrica de la fuente luminosa.

2.7.1.2.1. «Balasto»: un dispositivo electrénico de control de fuente luminosa situado entre la alimentacién y la
fuente luminosa, integrado o no en la fuente luminosa o la luz aplicada, para estabilizar la corriente
eléctrica de una fuente luminosa de descarga de gas.

2.7.1.2.2. «Cebador»: un dispositivo electrénico de control de fuente luminosa para encender el arco de una
descarga de gas.

2.7.1.3. «Control de intensidad variable»: un dispositivo que controla de manera automdtica los dispositivos de
sefializacion luminosa traseros para producir intensidades luminosas variables y garantizar la percepcion
invariable de sus sefiales. El control de intensidad variable forma parte de la luz, o del vehiculo, o de
ambos a la vez.

2.7.2. «Luces equivalentes»: luces que tienen la misma funcién y estdn autorizadas en el pais de matriculacion
del vehiculo; estas luces podran tener caracteristicas diferentes de las luces que lleve el vehiculo en el
momento de la homologacion, siempre que cumplan los requisitos del presente Reglamento.

2.7.3. «Luces independientes»: dispositivos que tienen superficies aparentes distintas en la direccion del eje de
referencia (%), asi como fuentes luminosas y carcasas diferentes.

2.7.4. «Luces agrupadas» dispositivos que tienen superficies aparentes distintas en la direccion del eje de
referencia () y fuentes luminosas diferentes, pero con una misma carcasa.

2.7.5. «Luces combinadas» dispositivos que tienen superficies aparentes distintas en la direccion del eje de
referencia (%), pero con una misma fuente luminosa y una misma carcasa.

(%) En el caso de los dispositivos de iluminacién de la placa de matricula trasera y de los indicadores de direccion de las categorias 5y 6, se
utilizard la «superficie de salida de la luz».
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2.7.6. «Luces reciprocamente incorporadas» dispositivos con fuentes luminosas distintas o una tnica fuente
luminosa que funciona en condiciones diferentes (por ejemplo, diferencias dpticas, mecédnicas o eléctricas),
superficies aparentes total o parcialmente comunes en la direccién del eje de referencia (°) y una misma
carcasa (¥).

2.7.7. «Luz simple»: parte de un dispositivo que desempefia una tnica funcion de alumbrado o de sefializacion
luminosa.
2.7.8. «Luz escamoteable»: dispositivo que puede ocultarse total o parcialmente cuando no se utiliza, ya sea

mediante una tapa moévil, por desplazamiento o por cualquier otro medio adecuado. La denominacion
«retrdctil» se aplica mds concretamente a la luz escamoteable que al desplazarse se inserta en la carrocerfa.

2.7.9. «Luz de carretera»: la utilizada para iluminar una distancia larga de la via por delante del vehiculo.

2.7.10. «Luz de cruce»: la utilizada para iluminar la via por delante del vehiculo sin deslumbrar ni molestar indebi-
damente a los conductores que vienen en sentido contrario, ni a los demds usuarios de la carretera.

2.7.10.1. «Luz de cruce principal»: la luz de cruce producida sin la contribucién de un emisor de rayos infrarrojos
(RI) ni de fuentes luminosas adicionales como la iluminacién en curva.

2.7.11. «Luz indicadora de direccién»: la utilizada para indicar a los demds usuarios de la via que el conductor
tiene la intencién de cambiar de direccion hacia la derecha o hacia la izquierda.

Podran utilizarse también una o varias luces indicadoras de direccion con arreglo a lo dispuesto en el
Reglamento n.° 97 o en el Reglamento n.c 116.

2.7.12. «Luz de frenado»: la utilizada para indicar a los demds usuarios de la via que circulan detrds del vehiculo
que el movimiento longitudinal del mismo se estd desacelerando intencionadamente.

2.7.13. «Dispositivo de alumbrado de la placa de matricula trasera» el dispositivo utilizado para iluminar el
espacio destinado a la placa de matricula trasera; este dispositivo podrd consistir de varios elementos
opticos.

2.7.14. «Luz de posicion delantera»: la utilizada para indicar la presencia y la anchura del vehiculo visto por
delante.

2.7.15. «Luz de posicion trasera»: la utilizada para indicar la presencia y la anchura del vehiculo visto por detrés.

2.7.16. «Catadiéptrico»: dispositivo utilizado para indicar la presencia de un vehiculo mediante la reflexién de la

luz procedente de una fuente luminosa independiente de dicho vehiculo, hallindose el observador cerca
de la fuente.

A los efectos del presente Reglamento, no se considerardn catadidptricos:
2.7.16.1. las placas de matricula retrorreflectantes;

2.7.16.2. las sefiales retrorreflectantes mencionadas en el ADR (Acuerdo Europeo sobre el Transporte Internacional
por Carretera de Mercancias Peligrosas);

2.7.16.3. las demds placas y sefiales retrorreflectantes que deben utilizarse para cumplir las especificaciones
nacionales de utilizacién en lo que se refiere a determinadas categorias de vehiculos o a determinados
modos de funcionamiento;

2.7.16.4. materiales retrorreflectantes homologados como clase D, E o F con arreglo al Reglamento n.° 104 de la
CEPE y utilizados para otros fines conforme a los requisitos nacionales.

2.7.17. «Marcado de alta visibilidad»: dispositivo destinado a aumentar la visibilidad de un vehiculo visto desde la
parte lateral o trasera (o, en el caso de remolques, también desde la parte delantera), mediante la reflexién
de la luz procedente de una fuente luminosa independiente de dicho vehiculo, hallindose el observador
cerca de la fuente.

2.7.17.1. «Marcado de contorno»: marcado de alta visibilidad destinado a indicar las dimensiones horizontales y
verticales (largo, ancho y alto) de un vehiculo.

2.7.17.1.1.  «Marcado completo del contorno». marcado que indica el contorno del vehiculo mediante una linea
continua.

(*) En el caso de los dispositivos de iluminacion de la placa de matricula trasera y de los indicadores de direccién de las categorias 5 y 6, se
utilizard la «superficie de salida de la luz».
(*) Enelanexo 3, parte 7, pueden encontrarse ejemplos con vistas a una decision relativa a la incorporacion reciproca de luces.
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2.7.17.1.2.  «Marcado parcial del contorno» marcado que indica la dimensién horizontal del vehiculo mediante una
linea continua, y la dimension vertical marcando los bordes superiores.

2.7.17.2. «Marcado en linea»: marcado de visibilidad destinado a indicar las dimensiones horizontales (longitud y
anchura) de un vehiculo mediante una linea continua.

2.7.18. «Sefial de emergencia»: el funcionamiento simultineo de todas las luces indicadoras de direccion del

vehiculo para advertir de que el vehiculo representa temporalmente un peligro especial para los demds
usuarios de la via.

2.7.19. «Luz antiniebla delantera»: la utilizada para mejorar el alumbrado de la via por delante del vehiculo en
caso de niebla o cualquier otra condicién similar de visibilidad reducida.

2.7.20. «Luz antiniebla trasera»: la utilizada para hacer el vehiculo mds visible por detrds en caso de niebla densa.

2.7.21. «Luz de marcha atrds»: la utilizada para iluminar la via por detrds del vehiculo y para avisar a los demds
usuarios de la carretera de que el vehiculo se desplaza hacia atrds o estd a punto de hacerlo.

2.7.22. «Luz de estacionamiento»: la utilizada para sefialar la presencia de un vehiculo estacionado en una zona
edificada. En tales circunstancias sustituye a las luces de posicién delanteras y traseras.

2.7.23. «Luz de gdlibo»: la instalada cerca del borde exterior extremo lo mds cerca posible de la parte superior del
vehiculo y destinada a indicar claramente la anchura maxima de este. En determinados vehiculos y
remolques, esta luz sirve de complemento a las luces de posicién delanteras y traseras del vehiculo para
llamar la atencién sobre su volumen.

2.7.24. «Luz de posicion lateral»: la utilizada para indicar la presencia de un vehiculo visto desde el lateral.

2.7.25. «Luz de circulacién diurna»: luz orientada hacia delante utilizada para hacer mds visible el vehiculo en
marcha con luz diurna.

2.7.26. «Luz angular»: la luz utilizada para proporcionar iluminacién suplementaria de esa parte de la via que estd
situada cerca de la esquina delantera del vehiculo en el lado hacia el cual va a girar.

2.7.27. «Flujo luminoso objetivo:
a) En el caso de una fuente luminosa:
el valor del flujo luminoso objetivo, excluida cualquier tolerancia, como se indica en la correspon-
diente ficha de datos del Reglamento sobre fuentes luminosas aplicable con arreglo al cual esté
homologada la fuente luminosa.

b) En el caso de un médulo LED:

el valor del flujo luminoso objetivo, como se indica en la especificacion técnica que acompaiia al
moédulo LED para la homologacion de la luz de la que forma parte el médulo LED;

2.7.28. «Sistema de iluminacién frontal adaptable (AFS)» dispositivo de iluminacién homologado con arreglo al
Reglamento n.° 123 que emite haces con diferentes caracteristicas para una adaptacion automadtica a las
condiciones variables de utilizacion de la luz de cruce y, en su caso, de la luz de carretera.

2.7.28.1. «Médulo de iluminacién»: elemento emisor de luz disefiado para proporcionar total o parcialmente una
o varias funciones de iluminacién frontales producidas por el AFS.

2.7.28.2. «Mbdulo de instalacion»: carcasa no divisible que contiene uno o mds médulos de iluminaci6n.
2.7.28.3. «Modo de iluminacién» o «modo»: estado de una funcién de iluminacién frontal proporcionado por el
AFS con arreglo a las especificaciones del fabricante y destinado a adaptarse a las condiciones particulares

del vehiculo y a condiciones ambiente especificas.

2.7.28.4. «Control del sistema»: parte o partes del AFS que reciben las sefiales de control AFS del vehiculo y
controlan el funcionamiento de los médulos de iluminaciéon automdticamente.

2.7.28.5. «Sefial de control AFS (V, E, W, T)»: la sefial que entra en el AFS de conformidad con el apartado 6.22.7.4
del presente Reglamento.

2.7.28.6. «Estado neutro»: estado del AFS cuando se produce un modo definido de la luz de cruce de clase C (duz
de cruce basica») o de la luz de carretera, en su caso, y no se aplica ninguna sefial de control del AFS.
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2.7.28.7. «Haz de carretera adaptativo»: haz de carretera del AFS que adapta la forma de su haz a la presencia de
vehiculos que circulan en sentido opuesto o por delante a fin de mejorar la visibilidad de larga distancia
del conductor sin causar deslumbramientos, distracciones o molestias a los demds usuarios de la via.

2.7.29. «Luz de cortesfa exterior: la utilizada para ofrecer iluminacién adicional en el momento de la entrada y
salida del vehiculo del conductor y los pasajeros o durante las operaciones de carga.

2.7.30. «Sistema de luces interdependientes» conjunto de dos o tres luces interdependientes que ofrecen la misma
funcioén.
2.7.30.1. «Luz interdependiente con la marca “Y”»: un dispositivo que funciona como parte de un sistema de luces

interdependientes. Las luces interdependientes funcionan conjuntamente cuando estdn activadas, tienen
superficies aparentes distintas en la direccién del eje de referencia, carcasas diferentes y pueden tener
fuentes luminosas diferentes.

2.7.31. «Luz auxiliar de maniobra» la utilizada para proporcionar iluminacién suplementaria en el lateral del
vehiculo como ayuda en las maniobras lentas.

2.7.32. «Luces marcadas con una “D”»: luces independientes, homologadas como dispositivos separados, de
manera que pueden utilizarse de forma independiente o en un conjunto de dos luces que se consideran
una «uz nicar.

2.8. «Superficie de salida de luz» de un «dispositivo de alumbrado», «dispositivo de sefializacién luminosa
o catadioptrico» la superficie indicada en el esquema incluido en la solicitud de homologacién del
dispositivo presentada por el fabricante (véase el anexo 3, partes 1y 4).

Dicha indicacion debe hacerse con arreglo a una de las siguientes condiciones:

a) cuando la lente exterior esté texturada, la superficie de salida de la luz declarada se correspondera total
o parcialmente con la superficie externa de la lente exterior;

b) cuando la lente exterior no esté texturada, esta puede no tenerse en cuenta y la superficie de salida de
la luz serd la que se declare en la figura del anexo 3 (véase, por ejemplo, la parte 5).

2.8.1. «Lente exterior texturada» o «zona de la lente exterior texturada»: la totalidad o parte de una lente exterior
utilizada para modificar o influir en la propagacion de la fuente luminosa, de tal modo que los haces de
luz se desvian significativamente de su direccion original.

2.9. «Superficie iluminante» (véase el anexo 3).

2.9.1. «Superficie iluminante de un dispositivo de alumbrado» (apartados 2.7.9, 2.7.10, 2.7.19, 2.7.21 y 2.7.26):
proyeccioén ortogonal de la abertura total del reflector sobre un plano transversal o, en el caso de los
faros con un reflector elipsoidal, de la «ente de proyeccién». Si el dispositivo de alumbrado no tiene
reflector, se aplicard la definicion del apartado 2.9.2. Si la superficie de salida de luz solo cubre una parte
de la abertura total del reflector, no se tendrd en cuenta mas que la proyeccion de esa parte.

En el caso de una luz de cruce, la superficie iluminante estard limitada por la proyeccién aparente de la
linea de corte sobre la lente. Si el reflector y la lente son ajustables uno en relacién con el otro, deberd
utilizarse la posicién de ajuste media.

En caso de que se haya instalado un AFS (sistema de iluminacién frontal adaptable): cuando se produzca
una funcién de alumbrado por dos o mds mddulos de iluminacién en funcionamiento simultineo en un
lado determinado del vehiculo, las superficies iluminantes individuales, tomadas conjuntamente,
constituyen la superficie iluminante que ha de tenerse en cuenta (por ejemplo, en la figura del apartado
6.22.4, las superficies iluminantes de cada uno de los médulos de iluminacién 8, 9 y 11, consideradas en
conjunto y teniendo en cuenta sus respectivas posiciones, constituyen la superficie iluminante que debe
considerarse para la parte lateral derecha del vehiculo).

2.9.2. «Superficie iluminante de un dispositivo de sefializacién luminosa que no sea un catadidptrico»
(apartados 2.7.11 a 2.7.15, 2.7.18, 2.7.20 y 2.7.22 a 2.7.25): la proyeccién ortogonal de la luz sobre un
plano perpendicular a su eje de referencia y en contacto con la superficie exterior de salida de la luz,
estando esta proyeccion delimitada por los bordes de las pantallas situadas en este plano, cada una de las
cuales solo permite que persista en la direccién del eje de referencia el 98 % de la intensidad luminosa
total.

Para determinar los limites inferior, superior y laterales de la superficie iluminante se utilizardn
tinicamente pantallas con bordes horizontales o verticales para verificar la distancia a los bordes extremos
del vehiculo y la altura sobre el suelo.

Para otras aplicaciones de la superficie de iluminacién, por ejemplo, la distancia entre dos ldmparas
o funciones, se utilizard la forma de la periferia de esta superficie de iluminacién. Las pantallas seguirdn
siendo paralelas, pero podrdn utilizarse otras orientaciones.
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En el caso de un dispositivo de sefializacién luminosa cuya superficie iluminante abarque total
o parcialmente la superficie iluminante de otra funcidén o abarque una superficie no iluminante, se puede
considerar que la superficie iluminante es la superficie de salida de la luz (véase, por ejemplo, el anexo 3,
partes 2, 3, 5y 6).

2.9.3. «Superficie iluminante de un catadidptrico» (apartado 2.7.16): segin lo declarado por el solicitante
durante el procedimiento de homologacién de los catadibptricos, la proyeccién ortogonal de un
catadibptrico en un plano perpendicular a su eje de referencia, delimitada por planos contiguos a las
partes exteriores del sistema Optico del catadidptrico y paralelos a ese eje. Para determinar los bordes
inferior, superior y laterales del dispositivo, se utilizardn Gnicamente planos verticales y horizontales.

2.10. «Superficie aparente»: en relacion con una direccién de observacion determinada, a peticién del fabricante
o de su representante debidamente autorizado, la proyeccién ortogonal de:

o bien los limites de la superficie iluminante proyectados sobre la superficie exterior de la lente,
o bien la superficie de salida de la luz.

Unicamente en el caso de un dispositivo de sefializacion luminosa que produzca intensidades de
iluminacién variables, su superficie aparente, que puede ser variable tal como se especifica en el apartado
2.7.1.3, se considerard en todas las condiciones que permita el control de intensidad variable, en su caso.

En un plano perpendicular a la direccién de observacién y tangente al punto mds exterior de la lente. En
el anexo 3 del presente Reglamento figuran diferentes ejemplos de la aplicacién de la superficie aparente.

2.11. «Eje de referencia»: el eje caracteristico de la luz determinado por el fabricante del dispositivo para servir
de direccién de referencia (H = 0°, V = 0°) en los campos del dngulo en las mediciones fotométricas y en
la instalacion de la luz en el vehiculo.

2.12. «Centro de referencia»: la interseccién del eje de referencia con la superficie exterior de salida de la luz,
especificada por el fabricante del dispositivo.

2.13. «Angulos de visibilidad geométrica»: los angulos que determinan el campo del dngulo sélido minimo en el
que la superficie aparente de la luz debe ser visible. El campo del dngulo sélido viene determinado por los
segmentos de la esfera cuyo centro coincide con el centro de referencia de la luz y cuyo ecuador es
paralelo al suelo. Estos segmentos se determinardn en relaciéon con el eje de referencia. Los dngulos
horizontales f corresponden a la longitud y los dngulos verticales a a la latitud.

2.14. «Borde exterior extremo»: a cada lado del vehiculo, el plano paralelo al plano longitudinal medio del
vehiculo en contacto con su borde exterior lateral, sin tener en cuenta los salientes:

2.14.1. de los neumadticos, préximos a su punto de contacto con el suelo, y de las conexiones de los indicadores
de presion de los neumaticos;

2.14.2. de los dispositivos antideslizantes montados en las ruedas;
2.14.3. de los dispositivos de vision indirecta;
2.14.4. de las luces indicadoras de direccion laterales, las luces de gdlibo, las luces de posicion delanteras y

traseras, las luces de estacionamiento, los catadioptricos y las luces de posicion laterales;

2.14.5. de los precintos aduaneros puestos en el vehiculo y de los dispositivos de fijacién y proteccién de dichos
precintos;
2.14.6. de los sistemas de iluminacién de la puerta de servicio de los vehiculos de las categorias M, y M, tal

como se especifica en el apartado 2.7.

2.15. «Dimensiones totales»: la distancia entre los dos planos verticales definidos en el apartado 2.14.
2.15.1. «Anchura mdxima»: la distancia entre los dos planos verticales definidos en el apartado 2.14.
2.15.2. «Longitud total» la distancia entre los dos planos verticales perpendiculares al plano longitudinal medio

del vehiculo en contacto con el borde exterior delantero y trasero, sin tener en cuenta los salientes:
a) de los dispositivos de visién indirecta;

b) de las luces de gélibo;

¢) de los dispositivos de acoplamiento en el caso de los vehiculos de motor.

Para los remolques se tendrd en cuenta la longitud de la barra de traccion en la longitud total y en
cualquier medicién de la longitud, excepto cuando se excluya especificamente.
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2.16. «Luces simples y multiples»
2.16.1. Se entiende por «Luz simple»:

a) un dispositivo o parte de un dispositivo que desempefia una tnica funcién de alumbrado o de
sefializacion luminosa, una o mds fuentes luminosas y una superficie aparente en direccién del eje de
referencia, que puede ser una superficie continua o compuesta de dos partes distintas o mds; o

b) cualquier conjunto de dos luces marcadas con una «D», ya sean idénticas o no, que tengan la misma
funcién; o

¢) cualquier conjunto de dos catadidptricos independientes, idénticos o no, que hayan sido homologados
separadamente; o

d) cualquier sistema de luces interdependientes formado por dos o tres luces interdependientes con la
misma funcién y homologadas como clase «Y».

2.16.2. «Dos luces» o «un niimero par de luces» en forma de banda o tira: dos luces con una tnica superficie de
salida de luz, siempre que dicha banda o tira esté situada simétricamente en relacién con el plano
longitudinal medio del vehiculo.

2.17. «Distancia entre dos luces» orientadas en la misma direccion: la distancia mds corta entre las dos
superficies aparentes en la direccién del eje de referencia. Si la distancia entre las luces se ajusta
claramente a los requisitos del Reglamento, no serd necesario determinar los bordes exactos de las
superficies aparentes.

2.18. «Testigo de funcionamiento»: sefial visual o auditiva (u otra equivalente) que indica si un dispositivo
accionado funciona correctamente o no.

2.19. «Testigo de conexién»: sefial visual (u otra equivalente) que indica el accionamiento de un dispositivo,
pero no si este funciona correctamente o no.

2.20. «Luz opcional»: una luz cuya instalacién decidird el fabricante.
2.21. «Suelo»: superficie sobre la que se halla el vehiculo y que deberd ser practicamente horizontal.
2.22. «Componentes moviles del vehiculo»: los paneles de la carroceria u otras partes del vehiculo, cuya

posicién o posiciones pueden cambiarse mediante inclinacién, giro o deslizamiento, sin utilizar
herramientas. No se incluyen las cabinas basculantes de los camiones.

2.23. «Posicién normal de utilizacién de un componente mévil»: la posicién o las posiciones de un componente
moévil especificadas por el fabricante del vehiculo en condiciones normales de uso y con el vehiculo
estacionado.

2.24. «Situaciéon normal de uso del vehiculo»:

2.24.1. en el caso de un vehiculo de motor, cuando el vehiculo esté listo para moverse, con el motor en marcha y

sus componentes moviles en la posicién o posiciones normales definidas en el apartado 2.23;

2.24.2. en el caso de un remolque, cuando el remolque esté conectado a un vehiculo de traccion, en la situacién
prescrita en el apartado 2.24.1 y sus componentes méviles estén en la posiciéon o posiciones normales
definidas en el apartado 2.23.

2.25. «Situacion de estacionamiento del vehiculo»:

2.25.1. en el caso de un vehiculo de motor, cuando el vehiculo esté parado, su motor no funcione y sus
componentes moviles estén en la posicién o posiciones normales definidas en el apartado 2.23;

2.25.2. en el caso de un remolque, cuando el remolque esté conectado a un vehiculo de traccion, en la situacién
prescrita en el apartado 2.25.1 y sus componentes mdviles estén en la posicién o posiciones normales
definidas en el apartado 2.23.

2.26. dluminacién en curva»: funcién de iluminacién para proporcionar mayor iluminacién en las curvas.

2.27. «Par de luces»: juego de luces que tiene la misma funcién en el lado izquierdo y en el lado derecho del
vehiculo.

2.27.1. «Par de luces combinadas»: juego de luces con la misma funcién en el lado izquierdo y en el lado derecho

del vehiculo y que, como par, cumplen los requisitos fotométricos.

2.28. «Sefial de frenado de emergencia»: una sefial que indica a los usuarios de la via que circulan por detrds
que se ha aplicado al vehiculo una importante reduccién de la velocidad debido a las condiciones de
circulacién.
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2.29. Color de la luz emitida por un dispositivo

2.29.1. «Blanco»: las coordenadas cromaticas (x, y) (°) de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de
cromaticidad definidas por los limites:

W, limite hacia el verde: y = 0,150 + 0,640 x
W,, limite hacia el verde amarillento: y = 0,440
W, limite hacia el amarillo: x = 0,500
W limite hacia el violeta rojizo: y = 0,382
W, limite hacia el violeta: y = 0,050 + 0,750 x
W, limite hacia el azul: x =0,310

Con puntos de interseccion:

X y
W, 0,310 0,348
W, 0,453 0,440
W, 0,500 0,440
W, 0,500 0,382
W, 0,443 0,382
W, 0,310 0,283
2.29.2. «Amarillo selectivo»: las coordenadas cromaticas (x, y) (°) de la luz emitida que estin comprendidas en las

zonas de cromaticidad definidas por los limites:

SY,, limite hacia el verde: y = 1,290 x-0,100
SY,, lugar del espectro

SY,, limite hacia el rojo: y =0,138 + 0,580 x
SY,s limite hacia el blanco amarillento: y = 0,440

SY;, limite hacia el blanco: y = 0,940x

Con puntos de interseccion:

X y
SY, 0,454 0,486
SY, 0,480 0,519
SY, 0,545 0,454
sY, 0,521 0,440
SY, 0,500 0,440
2.29.3. «Amarillo auto» las coordenadas cromaticas (x, y) (°) de la luz emitida que estdn comprendidas en las

zonas de cromaticidad definidas por los limites:

A, limite hacia el verde: y =x-0,120

A, lugar del espectro

A, limite hacia el rojo: y = 0,390

A, limite hacia el blanco: y =0,790-0,670 x

(°) Publicaciéon CIE 15.2, 1986, Colorimetria, el observador colorimétrico esténdar CIE 1931.
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Con puntos de interseccion:
X y

A 0,545 0,425
A, 0,560 0,440
A, 0,609 0,390
A, 0,597 0,390

2.29.4. «Rojo»: las coordenadas cromdticas (x, y) (°) de la luz emitida que estin comprendidas en las zonas de
cromaticidad definidas por los limites:
R, limite hacia el amarillo: y = 0,335
R, lugar del espectro
R,, linea hacia el violeta: (su extension lineal en la gama de colores

purpura entre los extremos rojo y azul
del lugar del espectro)
R, limite hacia el violeta: y =0,980 - x
Con puntos de interseccion:
X y

R, 0,645 0,335
R, 0,665 0,335
R, 0,735 0,265
R, 0,721 0,259

2.30. Color nocturno de la luz retrorreflectada desde un dispositivo excluidos los neumaticos retrorreflectantes
definidos en el Reglamento n.° 88.

2.30.1. «Blanco»: las coordenadas cromaticas (x, y) (°) de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de

cromaticidad definidas por los limites:

W, limite hacia el azul:
W, limite hacia el violeta:
W, limite hacia el amarillo:
W, limite hacia el verde:

Con puntos de interseccion:

y =0,843-1,182 x
y =0,489 x + 0,146
y =0,968-1,010 x
y = 1,442 x-0,136

X y
W, 0,373 0,402
W, 0,417 0,350
W, 0,548 0,414
W, 0,450 0,513
2.30.2. «Amarillo»: las coordenadas cromaticas (x, y) (°) de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de
cromaticidad definidas por los limites:
Y, limite hacia el verde: y = x-0,040
Y, lugar del espectro
Y,, limite hacia el rojo: y = 0,200 x + 0,268
Y, limite hacia el blanco: y =0,970-x

(°) Publicacion CIE 15.2, 1986, Colorimetria, el observador colorimétrico esténdar CIE 1931.
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Con puntos de interseccion:
x y
Y, 0,505 0,465
Y, 0,520 0,480
Y, 0,610 0,390
Y, 0,585 0,385
2.30.3. «Amarillo auto» las coordenadas cromaticas (x, y) () de la luz emitida que estin comprendidas en las
zonas de cromaticidad definidas por los limites:
A, limite hacia el verde: y = 1,417 x-0,347
A, lugar del espectro
A, limite hacia el rojo: y = 0.390
A, limite hacia el blanco: y =0,790-0,670 x
Con puntos de interseccion:
X y
A, 0,545 0,425
A, 0,557 0,442
A, 0,609 0,390
A, 0,597 0,390
2.30.4. «Rojo»: las coordenadas cromdticas (x, y) () de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de
cromaticidad definidas por los limites:
R, limite hacia el amarillo: y = 0,335
R, lugar del espectro
R,, linea hacia el violeta:
R, limite hacia el violeta: y =0,978x
Con puntos de interseccion:
X y
R, 0,643 0,335
R, 0,665 0,335
R, 0,735 0,265
R, 0,720 0,258
2.31. Color diurno de la luz reflejada por un dispositivo.
2.31.1. «Blanco»: las coordenadas cromaticas (x, y) () de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de
cromaticidad definidas por los limites:
W, limite hacia el violeta: y = x-0,030
W,, limite hacia el amarillo: y =0.740 - x
W, limite hacia el verde: y =x+ 0,050
W, limite hacia el azul: y =0.570 — x

(") Publicaciéon CIE 15.2, 1986, Colorimetria, el observador colorimétrico esténdar CIE 1931.
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Con puntos de interseccion:

X y
\WA 0,300 0,270
W, 0,385 0,355
W, 0,345 0,395
W, 0,260 0,310
2.31.2. «Amarillo»: las coordenadas crométicas (x, y) () de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de

cromaticidad definidas por los limites:

Y, limite hacia el rojo: y=0,534x+0,163
Y, limite hacia el blanco: y = 0,910-x

Y,, limite hacia el verde: y = 1,342 x-0,090
Y, lugar del espectro

Con puntos de interseccion:

X y
Y, 0,545 0,454
Y, 0,487 0,423
Y, 0,427 0,483
Y, 0,465 0,534
2.31.3. «Rojo»: las coordenadas cromdticas (x, y) () de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de

cromaticidad definidas por los limites:

R, limite hacia el rojo: y = 0,346 — 0,053 x
R, limite hacia el violeta: y=0,910 - x

R,, limite hacia el amarillo: y = 0,350

R, lugar del espectro

Con puntos de interseccion:

X y
R, 0,690 0,310
R, 0,595 0,315
R, 0,560 0,350
R, 0,650 0,350
2.32. Color diurno del dispositivo fluorescente
2.32.1. «Rojo»: las coordenadas cromdticas (x, y) () de la luz emitida que estdn comprendidas en las zonas de

cromaticidad definidas por los limites:

FR,, limite hacia el rojo: y = 0,346 — 0,053 x
FR,, limite hacia el violeta: y =0,910 - x

FR,, limite hacia el amarillo: y =0,315 + 0,047 x
FR,, lugar del espectro

(*) Publicaciéon CIE 15.2, 1986, Colorimetria, el observador colorimétrico esténdar CIE 1931.
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Con puntos de interseccion:

X y
FR, 0,690 0,310
FR, 0,595 0,315
FR, 0,569 0,341
FR, 0,655 0,345
2.33. «Sefial de advertencia de colisién fronto-trasera (RECAS)» una sefial automadtica emitida por el vehiculo

delantero al siguiente. Indica que el vehiculo que sigue debe actuar con urgencia para evitar una colision.

2.34. «Sistema de gonio(fotd)metro (si no se especifica otra cosa en un determinado Reglamento)»: un sistema
utilizado para las mediciones fotométricas definido por las coordenadas angulares en grados sobre una
esfera con un eje polar vertical con arreglo a la publicacién CIE n.° 70, Viena 1987, es decir, correspon-
diente a un sistema gonio(foté)metro con un eje horizontal («elevacion») fijado al suelo y un segundo eje
movil («rotaciény) perpendicular al eje horizontal fijo (véase el anexo 14 del presente Reglamento).

Nota: la publicacién CIE antes mencionada describe un procedimiento para corregir las coordenadas
angulares en los casos en que se utilice un sistema de gonio(foté)metro alternativo.

2.35. «Plano H»: el plano horizontal que contiene el centro de referencia de la luz.

2.36. «Activacién secuencial»: una conexién eléctrica en la que las fuentes luminosas individuales de una luz
estdn conectadas de forma que se ponen en funcionamiento en una secuencia predeterminada.

3. SOLICITUD DE HOMOLOGACION

3.1. La solicitud de homologacién de un tipo de vehiculo en lo que se refiere a la instalacién de los
dispositivos de alumbrado y de sefializacion luminosa debera presentarla el fabricante o su representante
debidamente autorizado.

3.2. Deberd ir acompafiada de los siguientes documentos e indicaciones, por triplicado:

3.2.1. una descripcion del tipo de vehiculo por lo que respecta a los elementos indicados en los apartados 2.2.1
a 2.2.4 mencionando las restricciones de carga, en concreto, la carga mdxima admisible en el maletero;

3.2.2. una lista de los dispositivos destinados por el fabricante a formar el equipo de alumbrado y sefializacion
luminosa; la lista podrd incluir varios tipos de dispositivos para cada funcién. Cada tipo estard
debidamente identificado (componente, marca de homologacién de tipo, nombre del fabricante, etc.) y la
lista podra incluir ademds, para cada funcidn, la indicacion adicional «o dispositivos equivalentes»;

3.2.3. un esquema de la instalacién de alumbrado y sefializacién en su conjunto, que muestre la ubicacién de
los diversos dispositivos en el vehiculo;

3.2.4. cuando proceda, y con el fin de comprobar la conformidad con las disposiciones del presente
Reglamento, esquemas de cada una de las luces que muestren la superficie iluminante definida en el
apartado 2.9, la superficie de salida de la luz definida en el apartado 2.8, el eje de referencia definido en
el apartado 2.11 y el centro de referencia definido en el apartado 2.12. Esta informacién no serd
necesaria cuando se trate de un dispositivo de alumbrado de la placa de matricula trasera
(apartado 2.7.13).

3.2.5. La solicitud deberd ir acompaifiada de una declaracion del método utilizado para la delimitacién de la
superficie aparente (véase el apartado 2.10).

3.2.6. Cuando se haya instalado un AFS en el vehiculo, el solicitante deberd presentar una descripcién pormeno-
rizada en la que figure la siguiente informaci6n:

3.2.6.1. las funciones y los modos de alumbrado para los que se ha homologado el AFS;

3.2.6.2. las sefiales de control del AFS y sus caracteristicas técnicas definidas con arreglo al anexo 10 del
Reglamento n.° 123;

3.2.6.3. las disposiciones aplicables para adaptar automdticamente las funciones y los modos de iluminacién
frontal, segtin lo dispuesto en el apartado 6.22.7.4 del presente Reglamento;

3.2.6.4. instrucciones especiales, en su caso, para la inspeccién de las fuentes luminosas y la observacion visual
del haz;
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3.2.6.5. los documentos requeridos con arreglo a lo dispuesto en el apartado 6.22.9.2 del presente Reglamento;
3.2.6.6. las luces agrupadas o combinadas o incorporadas reciprocamente al AFS;
3.2.6.7. los médulos de iluminacién diseflados para cumplir los requisitos establecidos en el apartado 6.22.5 del

presente Reglamento.

3.2.7. Para los vehiculos de las categorias M y N, una descripcién de las condiciones de alimentacién de
corriente eléctrica para los dispositivos indicados en los apartados 2.7.9, 2.7.10, 2.7.12, 2.7.14 y 2.7.15,
incluida, en su caso, informacién sobre un médulo de alimentacién especial/dispositivo de control
electronico de la fuente luminosa o un dispositivo de variacién de la intensidad.

3.3. Deberd presentarse al servicio técnico encargado de las pruebas de homologacién un vehiculo en vacio
provisto de un equipo completo de alumbrado y sefializacién luminosa, tal como se establece en el
apartado 3.2.2, representativo del tipo de vehiculo cuya homologacién se solicita.

3.4. El documento proporcionado en el anexo 1 del presente Reglamento se adjuntard a la documentacioén de
homologacion.

4. HOMOLOGACION

4.1. Si el tipo de vehiculo presentado para su homologacién con arreglo al presente Reglamento satisface los
requisitos de este en relaciéon con todos los dispositivos especificados en la lista, deberd concederse su
homologacion.

4.2. Se asignard un nimero de homologacién a cada tipo homologado; Los dos primeros digitos de dicho

ntimero (actualmente 06, que corresponden a la serie 06 de enmiendas) indicardn la serie de enmiendas
que incorpore las dltimas enmiendas técnicas mds importantes introducidas en el Reglamento en el
momento de expedirse la homologacién. La misma Parte contratante no podrd asignar este ndmero
a otro tipo de vehiculo ni al mismo tipo de vehiculo presentado con un equipo no especificado en la lista
a la que se refiere el apartado 3.2.2, sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 7 del presente
Reglamento.

4.3. Se notificard a las Partes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento la concesién, la
extension, la denegacion o la retirada de la homologacién, asi como el cese definitivo de la produccion de
un tipo de vehiculo o parte del mismo cubierto por el presente Reglamento, por medio de un formulario
conforme al modelo que figura en su anexo 1.

4.4. En cada 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
homologacién, una marca de homologacion internacional consistente en:

4.4.1. la letra maytscula «E» dentro de un circulo seguida del niimero distintivo del pais que ha concedido la
homologacion (°);

4.4.2. el nimero del presente Reglamento, seguido de la letra «R», un guion y el niimero de homologacién a la
derecha del circulo a que se refiere el apartado 4.4.1.

4.5. Si, en el pais que haya concedido la homologacién con arreglo al presente Reglamento, el vehiculo se
ajusta a un tipo homologado conforme a otro u otros reglamentos adjuntos al Acuerdo, no serd necesario
repetir el simbolo que se establece en el apartado 4.4.1; en ese caso, el nimero de reglamento y los
nimeros de homologacién, asi como los simbolos adicionales de todos los reglamentos con arreglo a los
cuales se haya concedido la homologacién 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
apartado 4.4.1.

4.6. La marca de homologacion serd claramente legible e indeleble.

4.7. La marca de homologacién se pondra en la placa de identificacién del vehiculo colocada por el fabricante,
o cerca de la misma.

4.8. El anexo 2 del presente Reglamento proporciona ejemplos de disposicién de las marcas de homologacion.

5. ESPECIFICACIONES GENERALES

5.1. Los dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa estardin montados de tal modo que, en las

condiciones normales de utilizacién definidas en los apartados 2.24, 2.24.1 y 2.24.2 y a pesar de las
vibraciones a las que puedan estar sometidos, conserven las caracteristicas exigidas en el presente
Reglamento y permitan que el vehiculo cumpla las prescripciones del mismo. En concreto, deberd ser
imposible desajustar las luces de forma involuntaria.

(°) Los ndimeros distintivos de las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 figuran en el anexo 3 de la Resolucién consolidada
sobre la construccion de vehiculos (R.E.3), documento ECE/TRANS/WP.29/78|Rev. 3-www.unece.
org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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5.2. Las luces de alumbrado descritas en los apartados 2.7.9, 2.7.10 y 2.7.19 estardn instaladas de forma que
sea facil ajustar correctamente su orientacion.

5.2.1. En el caso de los faros ajustados con arreglo a determinadas medidas destinadas a evitar molestias a otros
usuarios de la via en los paises en los que la circulacion se realice por el lado contrario al del pais para el
cual se disefié el faro, dichas medidas se ajustardin automdticamente o las ajustard el usuario del vehiculo
mientras esté en posicién de aparcamiento sin necesidad de utilizar ninguna herramienta (distinta de las
suministradas con el vehiculo (*°). El fabricante del vehiculo proporcionard instrucciones pormeno-
rizadas.

5.3. Para todos los dispositivos de sefializacién luminosa, incluidos los situados en los paneles laterales, el eje
de referencia de la luz cuando esté instalada en el vehiculo serd paralelo al plano de apoyo del vehiculo
sobre la carretera; ademds, serd perpendicular al plano longitudinal medio del vehiculo, en el caso de los
catadidptricos laterales y de las luces de posicion laterales, y paralelo a tal plano para todos los demds
dispositivos de sefializaciéon. Se admitird en cada direccién una tolerancia de * 3°. Ademds, deberdn
respetarse las instrucciones especificas de instalacion dadas por el fabricante del vehiculo.

5.4. Cuando no existan instrucciones especificas, se comprobard la altura y la orientacién de las luces con el
vehiculo en vacio y colocado sobre una superficie horizontal plana en las condiciones definidas en los
apartados 2.24, 2.24.1 y 2.24.2 y, en los casos en los que se haya instalado un AFS, con el sistema en su
estado neutro.

5.5. Salvo instrucciones especificas, las luces de un mismo par deberan:

5.5.1. estar montadas simétricamente con respecto al plano longitudinal medio del vehiculo (este célculo se
basard en la forma geométrica exterior de la luz y no en los bordes de su superficie iluminante, segtin se
especifica en el apartado 2.9);

5.5.2. ser simétricas entre si respecto al plano longitudinal medio; este requisito no se aplicard a la estructura
interior del dispositivo;

5.5.3. cumplir los mismos requisitos colorimétricos y presentar caracteristicas fotométricas practicamente
idénticas; esto no se aplica al par de luces simétricas antiniebla frontales de la clase F3;

5.5.4. tener caracteristicas fotométricas practicamente idénticas.

5.6. En los vehiculos cuya forma externa sea asimétrica, se cumplirdn los anteriores requisitos en la medida de
lo posible.

5.7. Luces agrupadas, combinadas o reciprocamente incorporadas

5.7.1. Las luces podran estar agrupadas, combinadas o reciprocamente incorporadas, a condicién de que cada

una de ellas cumpla los requisitos relativos al color, la posicion, la orientacion, la visibilidad geométrica,
las conexiones eléctricas y otros requisitos, si los hubiera.

5.7.1.1. Los requisitos fotométricos y colorimétricos de una luz se cumplirin cuando todas las demds funciones
con las que dicha luz esté agrupada, combinada o reciprocamente incorporada estén apagadas.

Sin embargo, cuando una luz de posicién delantera o trasera esté reciprocamente incorporada con una
o mds funciones que pueden activarse al mismo tiempo que la luz, deberdn cumplirse los requisitos de
cada una de estas otras funciones relativos al color cuando las funciones reciprocamente incorporadas y
las luces de posicion delanteras y traseras estén encendidas.

5.7.1.2. No se autoriza la incorporacién reciproca de las luces de frenado y las luces indicadoras de direcci6n.

5.7.1.3. Cuando las luces de frenado y las luces indicadoras de direccién estén agrupadas, deberdn cumplirse las
siguientes condiciones:

5.7.1.3.1. ninguna linea recta horizontal o vertical que pase a través de las proyecciones de las superficies aparentes
de estas funciones en un plano perpendicular al eje de referencia podrd cruzar mas de dos limites que
separan areas adyacentes de color diferente;

5.7.1.3.2. sus superficies aparentes en la direccién del eje de referencia, sobre la base de las zonas delimitadas por el
perfil de sus superficies iluminantes, no se superpongan.

(") Esto no se aplica a los accesorios especiales que puedan afiadirse en el exterior del faro.
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5.7.2. Luces tnicas

5.7.2.1. las luces tnicas, tal como se definen en el apartado 2.16.1, letra a), compuestas de dos o mds partes
distintas, se instalardn de manera que:

a) bien la superficie total de la proyeccién de las partes distintas en un plano tangencial a la superficie
externa de la lente exterior y perpendicular al eje de referencia no ocupe menos del 60 % del
cuadrildtero mds pequefio que circunscriba dicha proyeccion; o bien

b) la distancia entre los bordes exteriores de dos partes distintas adyacentes/tangenciales no exceda de
75 mm cuando se mide perpendicularmente al eje de referencia.

Este requisito no se aplica cuando hay un solo catadidptrico.

5.7.2.2. las luces unicas, tal como se definen en el apartado 2.16.1, letras b) o c), compuestas de dos luces
marcadas con una «D» o dos catadidptricos independientes, se instalardin de manera que:

a) bien la proyeccion de las superficies aparentes en la direccién del eje de referencia de las dos luces
o catadioptricos no ocupe menos del 60 % del cuadrilitero mds pequefio que circunscriba las
proyecciones de dichas superficies aparentes en la direccién del eje de referencia o bien

b) la distancia minima entre los bordes exteriores de las superficies aparentes en la direccion del eje de
referencia de dos luces o de dos catadi6ptricos independientes no exceda de 75 mm medida perpendi-
cularmente al eje de referencia.

5.7.2.3. Las luces tnicas, tal como se definen en el apartado 2.16.1, letra d), deberdn cumplir los requisitos del
apartado 5.7.2.1.

Dos o mds luces yJo dos o mds superficies aparentes distintas incluidas en el mismo portalimparas
y/o con una lente exterior comiin no se considerardn un sistema de luces interdependientes.

Sin embargo, una luz en forma de banda o tira podrd formar parte de un sistema de luces interdepen-
dientes.

5.7.2.4. Dos luces o un nimero par de luces en forma de banda o tira se colocardn simétricamente en relacion
con el plano longitudinal medio del vehiculo, extendiéndose por ambos lados hasta 0,4 m como minimo
del borde exterior extremo del vehiculo, siendo la longitud minima de 0,8 m; la iluminacién de esta
superficie provendrd de dos fuentes luminosas como minimo colocadas lo mds cerca posible de los
extremos; la superficie de salida de la luz podrd estar constituida por una serie de elementos
yuxtapuestos, a condicion de que estas superficies de salida de la luz individuales cumplan los requisitos
del apartado 5.7.2.1 cuando se proyecten sobre un plano transversal.

5.8. La altura maxima desde el suelo se medird a partir del punto mds alto y la altura minima a partir del
punto mds bajo de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia.

En caso de que la altura (mdxima y minima) por encima del suelo cumpla manifiestamente los requisitos
del presente Reglamento, no serd necesario determinar los bordes exactos de ninguna superficie.

5.8.1. A los efectos de la reduccion de los dngulos de visibilidad geométrica, la posicién de una luz con respecto
a la altura por encima del suelo se medird desde el plano H.

5.8.2. Cuando se trate de luces de cruce, la altura minima respecto del suelo se medird desde el punto mds bajo
de la salida real del sistema 6ptico (por ejemplo: el espejo, la lente o la lente de proyeccién) independien-
temente de su utilizacion.

5.8.3. La posicion, en lo que se refiere a la anchura, se determinara desde el borde de la superficie aparente en la
direccion del eje de referencia que esté mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo, cuando se
trate de la anchura médxima, y de los bordes interiores de la superficie aparente en la direccion del eje de
referencia, cuando se trate de la distancia entre las luces.

Cuando la posicién, en lo que se refiere a la anchura, se ajuste claramente a los requisitos del presente
Reglamento, no serd necesario determinar los bordes exactos de ninguna superficie.

5.9. A falta de instrucciones especificas, las caracteristicas fotométricas (por ejemplo, intensidad, color,
superficie aparente, etc.) de una luz no se modificardn intencionadamente durante el periodo de funciona-
miento de la luz.

5.9.1. Las luces indicadoras de direccion, las luces de emergencia, las luces de posicién laterales amarillo auto
que cumplan los requisitos del apartado 6.18.7, asi como la sefial de parada de emergencia, serdn intermi-
tentes.
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5.9.2. Las caracteristicas fotométricas de una luz podran variar en las siguientes condiciones:
a) en relacion con la luz ambiente;
b) como consecuencia de la activacién de otras luces; o
¢) cuando las luces se utilicen para ofrecer otra funcién de alumbrado,

siempre que cualquier variacién de las caracteristicas fotométricas sea conforme con las disposiciones
técnicas de la luz de que se trate.

5.9.3. Las caracteristicas fotométricas de una luz indicadora de direcciéon de las categorias 1, 1a, 1b, 2a o 2b
podran variar durante un destello mediante la activacién secuencial de las fuentes luminosas, como se
especifica en el apartado 5.6 del Reglamento n.° 6.

Esta disposicién no se aplicard cuando las luces indicadoras de direccién de las categorfas 2a y 2b se
utilicen como sefial de parada de emergencia con arreglo al apartado 6.23.1 del presente Reglamento.

5.10. Una luz de las definidas en el apartado 2.7 no podrd emitir hacia delante ninguna luz roja que pueda
prestarse a confusion, ni ninguna luz de las definidas en el apartado 2.7 podrd emitir hacia atrds una luz
blanca que pueda prestarse a confusién. No se tendrdn en cuenta los dispositivos de alumbrado instalados
para la iluminacion interior del vehiculo. En caso de duda, se comprobard el cumplimiento de este
requisito de la siguiente forma:

5.10.1. visibilidad de una luz roja hacia delante: con excepcion de una luz de posicion lateral trasera mds alejada,
no habrd ninguna visibilidad directa de la superficie aparente de una luz roja cuando la mire un
observador que se desplace dentro de la zona 1 con arreglo a lo especificado en el anexo 4.

5.10.2. visibilidad de una luz blanca hacia atrds: con excepcion de las luces de marcha atrds y el marcado lateral
de alta visibilidad blanco instalado en el vehiculo, no habrd ninguna visibilidad directa de la superficie
aparente de una luz blanca cuando la mire un observador que se desplace dentro de la zona 2 de un
plano transversal situado a 25 m por detrds del vehiculo (véase el anexo 4).

5.10.3. Las zonas 1 y 2, tal y como las ve el observador, estardn limitadas en sus planos respectivos como sigue:
5.10.3.1. en altura, por dos planos horizontales situados a 1 m y 2,2 m respectivamente del suelo;
5.10.3.2. en anchura, por dos planos verticales que, formando un dngulo de 15° hacia delante y hacia atrds respecti-

vamente fuera del plano longitudinal medio del vehiculo, atraviesen el punto (o puntos) de contacto de
los planos verticales paralelos al plano longitudinal medio del vehiculo que delimita la anchura méaxima
de este; si hay varios puntos de contacto, el que esté situado mds adelante corresponderd al plano
delantero y el que esté situado mds atrds, al trasero.

5.11. Las conexiones eléctricas deberdn realizarse de manera que las luces de posicién delanteras y traseras, las
luces de gdlibo, cuando las haya, las luces de posicién laterales, cuando las haya, y la luz de la placa de
matricula trasera solo puedan encenderse o apagarse simultdneamente.

5.11.1. Esta condicién no serd aplicable:

5.11.1.1. cuando las luces de posicion delanteras y traseras estén encendidas, como tampoco a las luces de posicién
laterales cuando estén combinadas o reciprocamente incorporadas a dichas luces utilizadas como luces de
estacionamiento; o

5.11.1.2. cuando las luces de posicién laterales funcionen de manera intermitente al mismo tiempo que los
indicadores de direccién; o

5.11.2. cuando la funcién de las luces de posicion delanteras haya sido sustituida con arreglo a lo dispuesto en el
apartado 5.12.1.

5.11.3. En el caso de un sistema de luces interdependientes, todas las fuentes luminosas deberdn encenderse y
apagarse simultdneamente.

5.12. Las conexiones eléctricas deberdn ser tales que las luces de carretera, las de cruce y las antiniebla
delanteras solo puedan encenderse cuando las luces a que se refiere el apartado 5.11 también lo estén. Sin
embargo, este requisito no serd aplicable a las luces de cruce o de carretera cuando se utilicen para avisos
luminosos que consistan en el encendido intermitente a intervalos cortos de las luces de cruce o de las
luces de carretera, o en el encendido alterno a intervalos cortos de las luces de cruce y las de carretera.
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5.12.1. Las luces de cruce yfo las luces de carretera y/o las luces antiniebla delanteras podran sustituir la funcién
de las luces de posicién delanteras, siempre y cuando:

5.12.1.1. sus conexiones eléctricas sean tales que, en caso de averia de alguno de estos dispositivos de alumbrado,
las luces de posicién delanteras vuelvan a encenderse automadticamente; y

5.12.1.2. la luz o funcién de sustitucién para la respectiva luz de posicién cumpla los requisitos relativos a:

a) la visibilidad geométrica prescrita para las luces de posicion delanteras en el apartado 6.9.5; y
b) los valores fotométricos minimos con arreglo a los dngulos de distribucion de luz; asi como

5.12.1.3. los informes de ensayo de la luz de sustitucién aporten pruebas adecuadas que demuestren el
cumplimiento de los requisitos mencionados en el apartado 5.12.1.2.

5.13. Testigo
Cuando en el presente Reglamento se prescriba un testigo de conexion, este podrd ser sustituido por un
testigo de «funcionamiento».

5.14. Luces escamoteables

5.14.1. Queda prohibido escamotear las luces, salvo en el caso de las luces de carretera, las luces de cruce y las
luces antiniebla delanteras, que podrdn ocultarse cuando no estén funcionando.

5.14.2. En caso de fallo del dispositivo o dispositivos de escamoteo, las luces deberdn permanecer en posicién de
utilizacion si estaban siendo utilizadas o deberdn poder colocarse en posicién de uso sin necesidad de
herramientas.

5.14.3. Las luces podrdn colocarse en posicién de uso y se encenderdn mediante un tnico mando, sin que ello
excluya la posibilidad de ponerlas en posicién de uso sin encenderlas. Sin embargo, en el caso de las luces
de carretera y las luces de cruce agrupadas, el mando mencionado anteriormente solo se exigird para
accionar las luces de cruce.

5.14.4. Desde el puesto del conductor no serd posible detener intencionadamente el movimiento de los faros
encendidos antes de que alcancen la posicion de uso. Si existe el riesgo de deslumbrar a otros usuarios de
la via con el movimiento de los faros, estos solo podrdn encenderse cuando hayan alcanzado la posicién
de uso.

5.14.5. A temperaturas de entre — 30 °C y + 50 °C del dispositivo de escamoteo, las luces de cruce deberdn poder
alcanzar la posicién de uso en los tres segundos después de haber accionado el mando.

5.15. Los colores de la luz emitida por las luces (') serdn los siguientes:

luz de carretera:

luz de cruce:

luz antiniebla delantera:

luz de marcha atrés:

luces indicadoras de direccion:
sefial de emergencia:

luz de frenado:

sefial de parada de emergencia:

sefial trasera de advertencia de colision
fronto-trasera:

iluminacién de la placa trasera de
matricula:

luz de posicién delantera:
luz de posicién trasera:
luz antiniebla delantera:
luz antiniebla trasera

luz de estacionamiento:

blanco

blanco

blanco o amarillo selectivo
blanco

amarillo auto

amarillo auto

rojo

amarillo auto o rojo

amarillo auto
blanco

blanco

rojo

blanco o amarillo selectivo

rojo

blanco delante, rojo detrds, amarillo auto cuando esté recipro-

camente incorporada en las luces indicadoras de direccion la-
terales o en las luces de posicion laterales

(") La medicién de las coordenadas cromadticas del haz emitido por las luces no estd incluido en el dmbito de aplicacién del presente

Reglamento.
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luz de posicién lateral:

luz de gélibo:

luz de circulacién diurna:
catadidptricos traseros, no triangulares:
catadidptricos traseros triangulares:

catadidptricos delanteros, no
triangulares:

catadidptricos laterales, no triangulares:

amarillo auto; sin embargo, podrd ser rojo si la luz de posi-
cién lateral trasera mds alejada estd agrupada, combinada o re-
ciprocamente incorporada a la luz de posicion trasera, la luz
de gdlibo trasera, la luz antiniebla trasera, la luz de frenado
o estd agrupada o tiene en comun parte de la superficie de sa-
lida de la luz con el catadiéptrico trasero

blanco delante, rojo detras

blanco

rojo

rojo

idéntico a la luz de incidente ('?)

amarillo auto; sin embargo, podré ser rojo si el catadidptrico

16.1.2019

lateral trasero mds alejado estd agrupado o tiene en comin
parte de la superficie de salida con la luz de posicién trasera,
la luz de gélibo trasera, la luz antiniebla trasera, la luz de fre-
nado, la luz roja de posicion lateral trasera mds alejada o el
catadidptrico trasero no triangular

luz angular: blanco

marcado de alta visibilidad: blanco hacia adelante;
blanco o amarillo en la parte lateral;

rojo o amarillo en la parte posterior (%)

sistema de iluminacion frontal adaptable  blanco
(AFS):

luz exterior de cortesia: blanco
luces auxiliares de maniobra: blanco

5.16. Ndmero de luces

5.16.1. El nimero de luces instaladas en el vehiculo serd igual al ndmero indicado en las especificaciones

individuales del presente Reglamento.

5.17. Las luces podrdn instalarse en componentes moviles siempre que se cumplan los requisitos establecidos
en los apartados 5.18, 5.19 y 5.20.

5.18. Las luces de posicion traseras, las luces indicadoras de direccién traseras y los catadidptricos traseros,
triangulares y no triangulares, podran instalarse en componentes mdviles siempre que:

5.18.1. en todas las posiciones fijas de los componentes méviles, las luces de estos dltimos cumplan todos los

requisitos sobre posicion, visibilidad geométrica, colorimetria y fotometria exigidos a dichas luces.

5.18.2. En el caso en que las funciones mencionadas en el apartado 5.18 las desempefie un conjunto de dos luces
de la clase «D» (véase el apartado 2.16.1) solo una de las luces debe cumplir los requisitos de posicion,
visibilidad geométrica y fotometria para dichas luces en todas las posiciones fijas de los componentes
moviles, o

5.18.3. en los casos en que se hayan instalado y activado ldmparas adicionales para las funciones anteriormente
mencionadas, cuando el componente mdvil esté en cualquier posicién, estas ldmparas adicionales
cumplirdn los requisitos sobre posicion, visibilidad geométrica y fotometria aplicables a las ldmparas
instaladas en el componente movil.

(**) También conocido como catadidptrico blanco o incoloro.
(") Nada en el presente Reglamento impedird a las Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento autorizar en sus territorios
el uso de marcas blancas de visibilidad en la parte posterior.
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5.18.4. Cuando las funciones mencionadas en el apartado 5.18 se obtengan mediante un sistema de luces interde-
pendientes deberd cumplirse una de las condiciones siguientes:

a) cuando el sistema completo de luces interdependientes esté instalado sobre uno o varios componentes
moviles, deberdn cumplirse los requisitos del apartado 5.18.1; no obstante, podrdn activarse luces
adicionales para las funciones anteriormente mencionadas cuando el componente mévil esté en
cualquier posicion fija, a condicion de que estas luces adicionales satisfagan todos los requisitos de
posicién, visibilidad geométrica, colorimetria y fotometria aplicables a las ldmparas instaladas en el
componente mévil, o

b) cuando el sistema de luces interdependientes esté instalado en parte sobre el componente fijo y en
parte sobre un componente moévil, excepto las luces indicadoras de direccion, las luces interdepen-
dientes especificadas por el solicitante durante el procedimiento de homologacién del dispositivo
deberdn cumplir todos los requisitos de posicion, visibilidad geométrica hacia el exterior, colorimetria
y fotometria aplicables a dichas luces, en todas las posiciones fijas de los componentes méviles;

se considerard que se cumplen los requisitos de visibilidad geométrica hacia el interior si estas luces
interdependientes siguen siendo conformes con los valores fotométricos prescritos en el campo de la
distribucién luminosa para la homologacion del dispositivo, en todas las posiciones fijas del
componente mévil.

Para las luces indicadoras de direccién, las luces interdependientes especificadas por el solicitante
durante el procedimiento de homologacién del dispositivo deberan cumplir todos los requisitos sobre
ubicacion, visibilidad geométrica y caracteristicas fotométricas y colorimétricas en todas las posiciones
fijas de los componentes moviles. Esto no se aplica en los casos en que se hayan activado luces
adicionales para cumplir o completar el dngulo de visibilidad geométrica cuando el componente mévil
esté en cualquier posicién abierta fija, a condicién de que estas luces adicionales satisfagan los
requisitos sobre ubicacién y los requisitos colorimétricos y fotométricos aplicables a las luces
instaladas en el componente mévil.

5.19. Cuando los componentes méviles estén en una posicién que no sea la «posicion normal de uso», los
dispositivos instalados en ellos no deberdn causar molestias indebidas a los usuarios de la via.

5.20. Cuando una luz esté instalada en un componente moévil y el componente moévil esté en la «posicion
o posiciones normales de uso», la luz volverd siempre a la posicion o posiciones especificadas por el
fabricante de acuerdo con el presente Reglamento. Cuando se trate de luces de cruce o de luces antiniebla
delanteras, se considerard que se ha cumplido este requisito cuando, una vez desplazados los
componentes moéviles y puestos de nuevo en su posicién normal diez veces consecutivas, ningtin valor de
inclinacién angular de estas luces en relacién con su soporte, medido después de cada funcionamiento del
componente moévil, difiera en mds de 0,15 % de la media de los diez valores medidos. Si se supera ese
valor, se ajustardn los limites establecidos en el apartado 6.2.6.1.1 en la medida superada, de forma que
disminuya la gama de inclinaciones autorizadas para las comprobaciones del vehiculo realizadas de
conformidad con el anexo 6.

5.21. Ningtn componente mévil, ya tenga o no un dispositivo de sefializacion luminosa instalado, deberd
ocultar en una posicién fija diferente de la «posicién de uso normal» mds del 50 % de la superficie
aparente en direccion del eje de referencia de las luces de posicidn traseras y delanteras, las luces
indicadoras de direccion traseras y delanteras y los catadidptricos.

Por posicién fija de un componente mévil se entiende la posicion de descanso estable o natural del
componente mévil especificada por el fabricante del vehiculo, esté o no bloqueada.

Cuando el requisito anteriormente mencionado no se cumpla:

5.21.1. se activardn luces adicionales que cumplan todos los requisitos de posicién, de visibilidad geométrica,
colorimetria y fotometria para las luces antes mencionadas cuando el componente mévil oculte més del
50 % de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia de estas luces; o

5.21.2. se incluird un comentario en la ficha de comunicaciéon (punto 10.1 del anexo 1) a fin de informar a las
demds administraciones de que los componentes méviles pueden ocultar mas del 50 % de la superficie
aparente en la direccién del eje de referencia; asi como

un aviso en el vehiculo que informe al usuario de que, en determinada posicién o posiciones de los
componentes moviles, debe advertirse a los demds usuarios de la carretera de la presencia del vehiculo;
por ejemplo, mediante un tridngulo u otros dispositivos, segtin las disposiciones nacionales de circulacién
por carretera.

5.21.3. El apartado 5.21.2. no es aplicable a los catadidptricos.
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5.22. Con excepcién de los catadioptricos, una luz, aun cuando lleve una marca de homologacién, no se
considera presente si no es posible hacerla funcionar simplemente equipdndola de una fuente luminosa
y/o un fusible.

5.23. Las luces homologadas con fuentes luminosas conforme al Reglamento n.> 37 excepto cuando dichas
fuentes luminosas se utilizan como fuentes luminosas no reemplazables tal como se define en el apartado
2.7.1.1.2 del presente Reglamento, se instalardn en un vehiculo de tal modo que la fuente luminosa pueda
reemplazarse correctamente sin necesidad de recurrir a asistencia especializada ni de utilizar otras
herramientas diferentes de las suministradas con el vehiculo por el fabricante. El fabricante del vehiculo
entregard junto con el vehiculo una descripcion pormenorizada del procedimiento de sustitucion.

5.23.1. Cuando un médulo de fuente luminosa incluya un portaldmparas para una fuente luminosa reemplazable
homologada con arreglo al Reglamento n.o 37, esta deberd poder reemplazarse tal como se indica en el
apartado 5.23

5.24. Se autoriza la sustitucién temporal de seguridad de la funcién de sefializaciéon luminosa de una luz de
posicién trasera, siempre que la funcion que la sustituye en caso de fallo sea similar en color, intensidad
principal y posicion a la funciéon que ha dejado de funcionar y a condicién de que el dispositivo de
sustitucion siga siendo operativo en su funcién original de seguridad. Durante la sustitucion, un testigo en
el salpicadero (véase el apartado 2.18 del presente Reglamento) indicard que se ha producido una
sustitucion temporal y la necesidad de reparacion.

5.25. En caso de que se instale un AFS en el vehiculo, este sistema se considerard equivalente a un par de luces
de cruce y, si ofrece la funcién de luz de carretera, se considerard equivalente a un par de luces de
carretera.

5.26. Se podran instalar luces indicadoras de direccién traseras, luces de posicién traseras, luces de frenado

(excepto las luces de frenado de la categoria S4) y luces antiniebla traseras con control de intensidad
luminosa variable, que respondan simultineamente al menos a una de las siguientes condiciones
exteriores: iluminacién ambiente, niebla, nieve, lluvia, rocio, nubes de polvo y contaminacién de la
superficie emisora de luz, siempre y cuando se mantenga su relacién de intensidad prescrita durante las
transiciones de variacion. No deberd observarse ninguna variacién aguda de la intensidad durante la
transicion. Las luces de frenado de la categorfa S4 podrdn producir una intensidad luminosa variable
independiente de otras luces. El conductor deberd tener la posibilidad de ajustar las funciones antes
mencionadas a distintas intensidades luminosas en funcién de su categorfa de intensidad constante y de
devolverlas a su categorfa variable automatica.

5.27. Para los vehiculos de las categorfas M y N, el solicitante tendrd que demostrar al servicio técnico
responsable de los ensayos de homologacion que las condiciones de alimentacion de corriente eléctrica
para los dispositivos indicados en los aparados 2.7.9, 2.7.10, 2.7.12, 2.7.14 y 2.7.15 cumplen, cuando el
sistema eléctrico del vehiculo funciona a una tension constante representativa de la categoria de vehiculo
de motor que especifique el solicitante, las disposiciones siguientes:

5.27.1. La tension en las terminales de los dispositivos que, con arreglo a la documentacion de la homologacion,
hayan sido objeto de ensayo mediante la aplicacién de una alimentacién especial de corriente eléctrica
o un dispositivo electrénico de control de la fuente luminosa, o en un segundo modo de funcionamiento
o con una tensién indicada por el solicitante, no excederd la tensién especificada para los dispositivos
o funciones pertinentes tal como han sido homologados.

5.27.2. En todos los casos en que las condiciones de alimentacion eléctrica no estén cubiertas por el
apartado 5.27.1, la tension en las terminales de los dispositivos o en las funciones no excederd del 3 % de
los valores de 6,75 V (sistemas de tensién 6 V), 13,5 V (sistemas de tension 12 V) o 28 V (sistemas de
tension 24 V). El medio para controlar la tensién maxima en los bornes del dispositivo podrd colocarse,
por comodidad, en el cuerpo del dispositivo.

5.27.3. Las disposiciones de los apartados 5.27.1 y 5.27.2 no se aplicardn a los dispositivos que incluyan un
dispositivo de control electrénico de la fuente luminosa o un control de intensidad variable como parte
del dispositivo.

5.27.4. Se adjuntard un informe a la documentacién de homologacién en el que se describan los métodos
utilizados para demostrar la conformidad y los resultados obtenidos.

5.28. Disposiciones generales relativas a la visibilidad geométrica
5.28.1. Dentro de los dngulos de visibilidad geométrica no habrd ningtin obstdculo a la propagacién de la luz
a partir de ninguna parte de la superficie aparente del faro observada desde el infinito. No obstante, los

obstdculos no se tendrdn en cuenta si ya fueron presentados durante la homologacién del dispositivo.

5.28.2. Si las mediciones se efectdan mds cerca de la luz, la direcciéon de observacion deberd desplazarse parale-
lamente para conseguir la misma precision.
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5.28.3. Si, una vez instalada la luz, una parte cualquiera de su superficie aparente quedara oculta por cualquier
otra parte del vehiculo, se presentardn pruebas de que la parte de la luz que no queda cubierta es
conforme con los valores fotométricos especificados para la homologacién del dispositivo.

5.28.4. Cuando el dngulo vertical de visibilidad geométrica por debajo de la horizontal pueda reducirse a 5° (con
la luz a una distancia del suelo inferior a 750 mm medida con arreglo a las disposiciones del
apartado 5.8.1), el campo fotométrico de mediciones de la unidad dptica instalada podra reducirse a 5°
por debajo de la horizontal.

5.28.5. En el caso de un sistema de luces interdependientes, deberdn cumplirse los requisitos de visibilidad
geométrica cuando todas las luces interdependientes funcionen al mismo tiempo.

5.29. Un moédulo LED no tiene que ser reemplazable, si asi se establece en la ficha de comunicacién de la
homologacion de tipo del componente.

5.30. Cuando se instalen en un vehiculo, todas las luces (dispositivos) deberdn haber obtenido, en su caso, una
homologacién de tipo con arreglo al correspondiente Reglamento de la CEPE, como se especifica en los
apartados pertinentes de la seccién 6 del presente Reglamento.

531 Las luces instaladas en un vehiculo homologado con arreglo al presente Reglamento y homologado con
respecto a una o mds categorias de fuentes luminosas reemplazables con arreglo a los Reglamentos
n. 37, 99 o 128 de la CEPE, irdn equipadas con fuentes luminosas homologadas exclusivamente con
arreglo a estas categorias de fuentes luminosas.

Este requisito no se aplica a los médulos de fuentes luminosas, los médulos LED, ni a las fuentes
luminosas no reemplazables, excepto cuando deban ser homologadas con arreglo al Reglamento de la
CEPE aplicable.

6. ESPECIFICACIONES PARTICULARES
6.1. Luces de carretera (Reglamentos n.s 98 y 112)
6.1.1. Presencia

Obligatoria en vehiculos de motor. Prohibida en los remolques.

6.1.2. Ntmero
Dos o cuatro, homologadas con arreglo a los Reglamentos n.>s 98 o 112, excluidas las luces de la clase A.
Para los vehiculos de la categoria N;: podrén instalarse dos luces de carretera adicionales.
En caso de que un vehiculo tenga instaladas cuatro luces escamoteables, solo se permitird la instalacion de

otras dos luces con el fin de utilizarlas para emitir sefiales luminosas mediante su encendido intermitente
a intervalos cortos (véase el apartado 5.12) durante el dfa.

6.1.3. Disposicion

Ninguna especificacién particular.

6.1.4. Ubicacién

6.1.4.1. En anchura: ninguna especificacién particular.

6.1.4.2. En altura: ninguna especificacién particular.

6.1.4.3. En longitud: en la parte delantera del vehiculo. Se considerard que se ha cumplido este requisito si la luz

emitida no molesta al conductor ni directa ni indirectamente a través de los dispositivos de visién
indirecta o de otras superficies reflectantes del vehiculo.

6.1.5. Visibilidad geométrica

La visibilidad de la superficie iluminante, incluida la visibilidad en zonas que no parezcan estar iluminadas
en la direccion de observacién considerada, deberd garantizarse dentro de un espacio divergente
delimitado por las generatrices que se apoyan en el perimetro de la superficie iluminante y forman un
dngulo minimo de 5° Con el ¢je de referencia del faro. El origen de los dngulos de visibilidad geométrica
es el perimetro de la proyeccién de la zona luminosa sobre un plano transversal tangente a la parte
anterior de la lente del faro.
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6.1.6. Orientacién
Hacia delante.

No mds de una luz de carretera en cada lado del vehiculo puede girar para producir una iluminacién en

curva.
6.1.7. Conexiones eléctricas
6.1.7.1. Excepto cuando se utilicen para emitir sefiales luminosas intermitentes de advertencia a intervalos cortos,

las luces de carretera podrdn encenderse solo cuando el interruptor general de alumbrado esté en la
posicién de encendido o en funcién «automdtica» y existan condiciones de encendido automatico del haz
de cruce. En este dltimo caso, las luces de carretera se apagardn automdticamente cuando dejen de existir
las condiciones de encendido automético del haz de cruce.

6.1.7.2. El control de las luces de carretera podrd activarse y desactivarse automdticamente; las sefiales de control
estardn producidas por un sistema de sensor capaz de detectar y reaccionar a cada uno de los siguientes
datos:

a) las condiciones de iluminacién ambiente;

b) la luz emitida por los dispositivos de alumbrado delanteros y los dispositivos de sefializacién luminosa
delanteros de los vehiculos que circulan en sentido contrario;

¢) la luz emitida por los dispositivos de sefializacion luminosa traseros de los vehiculos que circulan por
delante.

Se permite afladir otras funciones de sensor para mejorar el funcionamiento

A los efectos del presente apartado, se entiende por «vehiculos», los vehiculos de las categorfas L, M, N,
O y T, asi como las bicicletas, equipados con catadiéptricos y dispositivos de alumbrado y de sefializacién
luminosa que estén ENCENDIDOS.

6.1.7.3. Las luces de carretera siempre podrin ENCENDERSE y APAGARSE manualmente y podrd desactivarse
manualmente el control automdtico de dichas luces.

Ademds, las luces de carretera y su control automadtico podrain APAGARSE mediante una operacién
manual sencilla e inmediata; no estd permitida la utilizacién de sub-ments.

6.1.7.4. El encendido de las luces de carretera podrd efectuarse simultdneamente o por pares. En caso de que se
instalen las dos luces de carretera adicionales, tal como se autoriza con arreglo al apartado 6.1.2
tinicamente para vehiculos de la categoria N,, no podrin encenderse simultineamente mds de dos
pares. Para pasar del haz de cruce al haz de carretera, deberd encenderse, como minimo, uno de los pares
de luces de carretera. Para pasar del haz de carretera al haz de cruce deberdn apagarse simultdneamente
todas las luces de carretera.

6.1.7.5. Las luces de cruce podrdn permanecer encendidas al mismo tiempo que las luces de carretera.
6.1.7.6. Si se hubieran instalado cuatro faros escamoteables, su posicién levantada evitard el funcionamiento

simultdneo de cualquier faro adicional instalado con el fin de emitir sefiales luminosas mediante su
encendido intermitente a intervalos breves (véase el apartado 5.12) durante el dia.

6.1.8. Testigo
Testigo de conexion obligatorio
6.1.8.1. Si el control de las luces de carretera es automdtico, tal como se describe en el apartado 6.1.7.1, se

indicard al conductor que se ha activado el control automatico de la funcién del haz de carretera. Esta
informaci6n deberd permanecer visible mientras esté activado el funcionamiento automadtico.

6.1.9. Otros requisitos

6.1.9.1. La suma de las intensidades maximas de las luces de carretera que pueden encenderse al mismo tiempo
no deberd exceder de 430 000 cd, lo que corresponde a un valor de referencia de 100.

6.1.9.2. Dicha intensidad méxima se obtendrd sumando las marcas de referencia individuales indicadas en los
diversos faros. La marca de referencia «10» se asignard a cada uno de los faros marcados con «R» 0 «RC.
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6.1.9.3.

6.1.9.3.1.

6.1.9.3.1.1.

6.1.9.3.1.1.1.

6.1.9.3.1.2.

6.1.9.3.2.

6.1.9.3.3.

6.1.9.3.3.1.

6.1.9.3.3.2.

6.1.9.3.4.

6.1.9.3.5.

Activacién y desactivacién automatica de las luces de carretera

El sistema del sensor utilizado para controlar la activacién y desactivacién automdtica de las luces de
carretera, tal como se describe en el apartado 6.1.7.1., deberd cumplir los siguientes requisitos:

Los limites de los campos minimos en los que el sensor es capaz de detectar la luz emitida por otros
vehiculos mencionados en el apartado 6.1.7.1 se definen por los dngulos indicados a continuacién.

Angulos horizontales: 15° a la izquierda y 15° a la derecha.

Angulos verticales:

Angulo ascendente 5°

Altura de montaje del sensor (centro de la | Menos de 2 m Entre 1,5my Por encima de
apertura del sensor por encima del suelo) 2,5m 2,0 m
Angulo descendente 2° 2°a5° 5°

Estos dngulos se miden desde el centro de la apertura del sensor con respecto a una linea recta horizontal
que atraviesa su centro paralelamente al plano longitudinal medio del vehiculo.

El sistema del sensor deberd poder detectar en una via recta a nivel
a) un vehiculo de motor que se aproxime en sentido opuesto a una distancia de al menos 400 m;

b) un vehiculo de motor o una combinacioén de remolques de vehiculos que circulen por delante a una
distancia de al menos 100 m;

¢) una bicicleta que circule en sentido opuesto a una distancia de al menos 75 m, cuya iluminacién
consista en una luz blanca con una intensidad luminosa de 150 cd con una superficie de iluminacién
de 10 cm? £ 3 cm? y una altura por encima del suelo de 0,8 m.

A fin de verificar el cumplimiento de las letras a) y b), los vehiculos de motor (0 una combinacién de
remolques de vehiculos) que circulen en sentido opuesto o por delante llevardin ENCENDIDAS las luces de
posicién (en su caso) y las luces de cruce.

La transicion de las luces de carretera a las de cruce y viceversa en las condiciones que se indican en el
apartado 6.1.7.1 podrd efectuarse de manera automdtica y no deberd causar molestias, distracciones
o deslumbramientos.

El funcionamiento general del control automadtico se comprobard mediante:

Medios de simulacién u otros medios de verificacién que haya proporcionado el solicitante y que hayan
sido aceptados por la autoridad de homologacién de tipo.

Un ensayo de conduccion con arreglo al punto 1 del anexo 12. El funcionamiento del control automatico
deberd documentarse y contrastarse con la descripcién del solicitante. Se informara de cualquier funciona-
miento defectuoso que se detecte (por ejemplo, movimiento angular excesivo o «flicker»).

El control de las luces de carretera puede ser tal que solo se ENCIENDAN automaticamente cuando:

a) no se detecte ningin vehiculo, como se ha indicado en el apartado 6.1.7.1, en los campos y las
distancias indicadas en los apartados 6.1.9.3.1.1. y 6.1.9.3.1.2;; y

b) los niveles de iluminacién ambiente detectados son los que se indican en el apartado 6.1.9.3.5.
En el caso de que las luces de cruce se ENCIENDAN automdticamente, deberdin APAGARSE automati-
camente cuando se detectan vehiculos en sentido opuesto o por delante, tal como se menciona en el

apartado 6.1.7.1, en los campos y las distancias con arreglo a los puntos 6.1.9.3.1.1 y 6.1.9.3.1.2.

Por otra parte, deberin APAGARSE automdticamente cuando la iluminacién producida por las
condiciones de iluminacién ambiente sea superior a 7 000 Ix.
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El solicitante deberd demostrar que se cumplen estas condiciones, ya sea mediante simulacién o por otros
medios de verificacién aceptados por la autoridad de homologacién de tipo. En ese caso, el alumbrado se
medird en una superficie horizontal, con un sensor de coseno corregido a la misma altura que la posicién
de instalacién del sensor en el vehiculo. El fabricante podrd demostrarlo mediante una documentacion
suficiente o por otros medios aceptados por la autoridad de homologacién de tipo.

6.2. Luces de cruce (Reglamentos n.>s 98 y 112)
6.2.1. Presencia

Obligatoria en vehiculos de motor. Prohibida en los remolques.

6.2.2. Niimero

Dos, tipo homologado con arreglo a los Reglamentos n.> 98 o 112, excluidas las luces de la clase A.

6.2.3. Disposicion

Ningtn requisito particular

6.2.4. Posicion

6.2.4.1. En anchura: el borde de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia més alejado del plano
longitudinal medio del vehiculo no estard a mas de 400 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

los bordes interiores de las superficies aparentes en la direcciéon del eje de referencia distardn entre si
600 mm como minimo. Esto no se aplica, sin embargo, a los vehiculos de las categorias M, y N;; para las
demds categorfas de vehiculos de motor esta distancia podrd reducirse hasta 400 mm si la anchura
méxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

6.2.4.2. En altura: a 500 mm como minimo y a 1 200 mm como mdaximo por encima del suelo. Para los
vehiculos de la categoria N,G (todo terreno) (**), la altura maxima podrd aumentarse a 1 500 mm.

6.2.4.3. En longitud: en la parte delantera del vehiculo. Se considerard que se ha cumplido este requisito si la luz
emitida no molesta al conductor ni directa ni indirectamente a través de los dispositivos de visién
indirecta o de otras superficies reflectantes del vehiculo.

6.2.5. Visibilidad geométrica

Definida por los dngulos a y  como se especifica en el apartado 2.13:

a = 15° hacia arriba y 10° hacia abajo,

B = 45° hacia el exterior y 10° hacia el interior.

La presencia de divisiones u otros articulos de equipamiento cerca del faro no deberd dar lugar a efectos

secundarios que causen molestias a los demds usuarios de la via.

6.2.6. Orientacion

Hacia delante

6.2.6.1. Orientacién vertical

6.2.6.1.1. La inclinacién inicial descendente de la linea de corte del haz de cruce del vehiculo en vacio con una
persona en el asiento del conductor serd especificada por el fabricante del vehiculo con una precisién del
0,1 % y se indicard de forma clara, legible e indeleble en cada vehiculo, en un lugar cercano o bien a cada
uno de los faros o bien junto a la placa del fabricante del vehiculo, mediante el simbolo que figura en el
anexo 7.

El valor de esta inclinacién descendente indicada se definird conforme al apartado 6.2.6.1.2.

(**) Con arreglo a la definicién que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3), documento
ECE/TRANS/WP.29/78Rev.3, apartado 2 (www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html).


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html

16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/67
6.2.6.1.2. Dependiendo de la altura en metros (h) a la que esté colocado el borde inferior de la superficie aparente

en la direccién del eje de referencia de la luz de cruce, medida con el vehiculo en vacio, la inclinacién
vertical de la linea de corte del haz de cruce deberd situarse, en todas las situaciones estdticas del anexo 5,
entre los siguientes limites, teniendo la regulacion inicial los valores siguientes:

h<0,8

limites: entre — 0,5 %y —-2,5%
regulacién inicial: entre - 1,0 %y-1,5%
0,8<h<1,0

limites: entre — 0,5 %y —2,5%
regulacién inicial: entre - 1,0 %y-1,5%
o bien, a eleccién del fabricante:

limites: entre — 1,0 %y -3,0%
regulacién inicial: entre — 1,5 %y - 2,0 %

La solicitud de homologacion del vehiculo incluird, en este caso, informacion sobre cudl de las dos
alternativas se han utilizado.

h>1,0

limites: entre — 1,0 %y-3,0%

regulacién inicial: entre - 1,5 %y —-2,0%

En el grafico que figura mas abajo se resumen los anteriores limites y regulaciones iniciales.

Para la categoria de vehiculos N,G (todo terreno) en los que la altura de los faros sea superior
a 1 200 mm, los limites para la inclinacién vertical de la linea de corte estardn entre: — 1,5 %y — 3,5 %

La regulacion inicial se situard entre el = 2 % y el — 2,5 %

h(m) A
A TN
1.1 %//
I
Oig ----------- / o ;
I N
0{5 1 :O 1. 3 310 2“ 31 0 3_15,(%');
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6.2.6.2. Dispositivo nivelador de faros

6.2.6.2.1. Cuando sea necesario un dispositivo nivelador de faros para cumplir los requisitos de los
apartados 6.2.6.1.1 y 6.2.6.1.2, dicho dispositivo serd automatico.

6.2.6.2.2. No obstante, se admitirdn dispositivos de regulacién manual, tanto de tipo continuo como discontinuo,
siempre y cuando exista en los mismos una posicién de reposo que permita volver a situar las luces en la
inclinaci6n inicial que se indica en el apartado 6.2.6.1.1, mediante los tornillos de regulacién tradicionales
o medios similares.

Dichos dispositivos de regulacion manual podran accionarse desde el puesto del conductor.

Los dispositivos de regulacién de tipo continuo deberdn llevar marcas de referencia que indiquen las
condiciones de carga que exigen una regulacion del haz de cruce.

El namero de posiciones de los dispositivos discontinuos serd el necesario para garantizar la conformidad
con la serie de valores prescritos en el apartado 6.2.6.1.2 para todas las situaciones de carga definidas en
el anexo 5.

También para estos dispositivos, las condiciones de carga del anexo 5, que exigen un ajuste del haz de
cruce, estaran claramente marcadas cerca del mando del dispositivo (véase el anexo 8).

6.2.6.2.3. En caso de averfa de los dispositivos descritos en los apartados 6.2.6.2.1 y 6.2.6.2.2, el haz de cruce no
adoptard una posicién menos inclinada que la que se encontraba en el momento en que se produjo la
averia.

6.2.6.3. Procedimiento de medicion

6.2.6.3.1. Una vez regulada la inclinacién inicial, la inclinacion vertical del haz de cruce, expresada en porcentaje, se

medird en condiciones estdticas y en todas las situaciones de carga definidas en el anexo 5.

6.2.6.3.2. La medida de la variacién de la inclinacién del haz de cruce en funcién de la carga deberd realizarse de
acuerdo con el procedimiento de ensayo descrito en el anexo 6.

6.2.6.4. Orientacion horizontal

La orientacién horizontal de una o de ambas luces de cruce podrd variarse para producir la iluminacién
en curva, a condiciéon de que si se desplaza todo el haz en su conjunto o el codo de la linea de corte, este
tltimo no podrd cruzar la linea de la trayectoria del centro de gravedad del vehiculo a distancias, respecto
a la parte delantera del vehiculo, que sean 100 veces superiores a la altura a la que estén instaladas las
respectivas luces de cruce.

6.2.7. Conexiones eléctricas

6.2.7.1. El mando para pasar al haz de cruce apagard simultineamente todas las luces de carretera.

6.2.7.2. El haz de cruce podrd permanecer encendido al mismo tiempo que el de carretera.

6.2.7.3. En el caso de las luces de cruce a que se refiere el Reglamento n.° 98, las fuentes luminosas de descarga

de gas permaneceran encendidas mientras funcione la luz de carretera.

6.2.7.4. Una fuente luminosa adicional o uno o mds moddulos LED, situados en el interior de las luces de cruce
o en un faro (exceptuando las luces de carretera) agrupada o reciprocamente incorporada con las
respectivas luces de cruce, puede activarse para producir la iluminacién angular, a condicién de que el
radio horizontal de la curvatura de la trayectoria del centro de gravedad del vehiculo sea 500 m
o menos. Esto puede ser demostrado por el fabricante mediante cdlculo o por otros medios aceptados por
la autoridad de homologacién de tipo.

6.2.7.5. Las luces de cruce podrin ENCENDERSE o APAGARSE automdticamente. En cualquier caso siempre
debera ser posible APAGAR y ENCENDER manualmente estas luces.

6.2.7.6. Las luces de cruce se ENCENDERAN y APAGARAN automdticamente en funcién de las condiciones
luminosas ambientales (por ejemplo, se encenderdn en condiciones de conduccidén nocturna, tineles, etc.)
de conformidad con los requisitos del anexo 13.

6.2.7.7. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 6.2.7.6.1, las luces de cruce podrin ENCENDERSE y
APAGARSE automdticamente en funcién de otros factores como las condiciones horarias o ambientales
(por ejemplo, el momento del dia, la situacién del vehiculo, lluvia, niebla, etc.).
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6.2.8. Testigo
6.2.8.1. Testigo opcional
6.2.8.2. Es obligatorio instalar un testigo visual, intermitente o no:

a) cuando se desplaza todo el haz o el codo de la linea de corte a fin de producir una iluminacién en
curva, o

b) cuando se utilizan uno o mds médulos LED para producir el haz de cruce principal, excepto cuando
estan conectados de forma que, si uno de ellos falla, todos los demds dejan de emitir luz.

Se activard:
a) en caso de funcionamiento defectuoso del desplazamiento del codo de la linea de corte, o

b) En caso de fallo de cualquiera de los médulos LED que producen el haz de cruce principal, excepto
cuando estén conectados de forma que, si uno de ellos falla, todos los demds dejan de emitir luz.

Permanecerd activado mientras perdure la averfa. Podrd desactivarse temporalmente, aunque se volverd
a activar cada vez que se encienda y se apague el dispositivo que pone en marcha o detiene el motor.

6.2.9. Otros requisitos
Los requisitos del apartado 5.5.2 no se aplican a las luces de cruce.
Las luces de cruce con una fuente luminosa o médulo(s) LED que generen el haz de cruce principal y
cuyo flujo luminoso objetivo sea superior a 2 000 lumen tnicamente podrdn instalarse en combinacién
con dispositivos de limpieza de faros con arreglo al Reglamento n.c 45 (*%).
En relacién con la inclinacién vertical, lo dispuesto en el apartado 6.2.6.2.2 no se aplicard a las luces de
cruce con una fuente luminosa o mddulo(s) LED que generen la luz de cruce principal y cuyo flujo
luminoso objetivo sea superior a 2 000 limenes.
En el caso de lamparas de incandescencia para las que se especifica mds de un ensayo de tension, se aplica
el flujo luminoso objetivo que produce el haz de cruce principal, tal como se indica en la ficha de
comunicacién de la homologacion de tipo del dispositivo.
En el caso de las luces de cruce equipadas con una fuente de luz homologada, el flujo luminoso objetivo
aplicable es el valor en el ensayo de tension pertinente que figura en la ficha de datos correspondiente del
Reglamento, segtin el cual la fuente luminosa aplicada ha sido homologada, sin tener en cuenta las

tolerancias al flujo luminoso objetivo especificado en dicha ficha.

Solamente podrdn utilizarse los faros de cruce segin los Reglamentos n.> 98 o 112 para producir
iluminacion en curva.

En los casos en los que la iluminacién en curva se produzca por un movimiento horizontal de todo el
haz o del codo de la linea de corte, esta podrd activarse Gnicamente cuando el vehiculo se desplace hacia

delante; esto no se aplicard si la iluminacion en curva se produce en caso de giro a la derecha en
conduccion por la derecha (giro a la izquierda en caso de conduccién por la izquierda).

6.3. Luz antiniebla delantera (Reglamento n.c 19)
6.3.1. Presencia

Opcional en los vehiculos de motor. Prohibida en los remolques.

6.3.2. Numero

Dos. Conforme a los requisitos de las enmiendas de la serie 03 y siguientes del Reglamento n.c 19.

6.3.3. Disposicion
Ningtin requisito particular

(**) Las Partes contratantes de los respectivos Reglamentos podrén seguir prohibiendo el empleo de sistemas mecénicos de limpieza cuando
se hayan instalado faros con lentes de plastico provistos de la inscripcién «PL».
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6.3.4.2.

6.3.4.3.

6.3.6.1.

6.3.6.1.1.

6.3.6.1.2.
6.3.6.1.2.1.
6.3.6.1.2.1.1.

6.3.6.1.2.2.
6.3.6.1.2.2.1.

Ubicacion

En anchura: el punto de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia més alejado del plano
longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del borde exterior extremo del
vehiculo.

En altura:

Minimo: a no menos de 250 mm por encima del suelo.
Méximo: para los vehiculos de las categorfas M, y N;: a no mds de 800 mm por encima del suelo;

para las demds categorias de vehiculos, excepto los vehiculos de la categoria N,G (todo
terreno) (*): a no mds de 1 200 mm por encima del suelo;

para los vehiculos de la categoria N,G: la altura mdxima podrd aumentarse a 1 500 mm.

Ningtn punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia se hallard por encima del
punto mds alto de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia de la luz de cruce.

En longitud: en la parte delantera del vehiculo. Se considerard que se ha cumplido este requisito si la luz
emitida no molesta al conductor ni directa ni indirectamente a través de los dispositivos de visién
indirecta o de otras superficies reflectantes del vehiculo.

Visibilidad geométrica

Definida por los dngulos a y p como se especifica en el apartado 2.13:

a = 5° hacia arriba y hacia abajo,

B = 45° hacia el exterior y 10° hacia el interior.

La presencia de divisiones u otros articulos de equipamiento cerca de la luz antiniebla delantera no deberd

dar lugar a efectos secundarios que causen molestias a los demds usuarios de la carretera (7).

Orientacion

Hacia delante.

Orientacion vertical

En el caso de las luces antiniebla delanteras de la clase «B», la inclinacién vertical de la linea de corte del
haz en un vehiculo en vacio con una persona en el asiento del conductor serd de — 1,5 % o inferior. ()

En el caso de luces antiniebla delanteras de la clase «F3»
Cuando el flujo luminoso objetivo total de la fuente luminosa no exceda de 2 000 limenes:

la inclinacién vertical de la linea de corte del haz en un vehiculo vacio con una persona en el asiento del
conductor serd de — 1,0 % o inferior.

Cuando el flujo luminoso objetivo total de la fuente luminosa exceda de 2 000 liimenes:

dependiendo de la altura de montaje en metros (h) a la que esté ubicado el borde inferior de la superficie
aparente en la direccion del eje de referencia de la luz antiniebla delantera, medida con el vehiculo en
vacio, la inclinacion vertical de la linea de corte del haz en todas las condiciones estdticas mencionadas en
el anexo 5 permanecerdn automdticamente en los valores siguientes:

h<0,8
limites: entre — 1,0 %y -3,0%
regulacion inicial: entre — 1,5 %y — 2,0 %
h>0,8
limites: entre — 1,5 %y —3,5%

regulacién inicial: entre — 2,0 %y - 2,5 %

(") Con arreglo a la definicion que figura en la Resoluciéon consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3), documento
ECE/TRANS/WP.29/78[Rev.3, apartado 2 (www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html).

(") Los nuevos tipos de vehiculos que no cumplan esta disposicion podran seguir recibiendo la homologacién hasta dieciocho meses
después de que entre en vigor el suplemento 4 de la serie 03 de enmiendas.
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6.3.6.1.2.2.2. La inclinacién inicial descendente de la linea de corte del haz de cruce del vehiculo en vacio con una
persona en el asiento del conductor serd especificada por el fabricante del vehiculo con una precisién del
0,1 %, y se indicard de forma clara, legible e indeleble en cada vehiculo, en un lugar cercano a cada una
de las luces antiniebla delanteras, junto a la placa del fabricante del vehiculo o en combinacién con la
indicaciéon mencionada en el apartado 6.2.6.1.1, junto al simbolo que figura en el anexo 7 del presente
Reglamento. El valor de esta inclinacion descendente indicada se definird conforme al
apartado 6.3.6.1.2.2.1.

6.3.6.2. Dispositivo de nivelacion de las luces antiniebla delanteras

6.3.6.2.1. En caso de que se instale un dispositivo de nivelaciéon para una luz antiniebla delantera, independiente
o agrupado con otras funciones de iluminacion de sefializacién frontales, la inclinacién vertical de dicho
dispositivo, en todas las condiciones estdticas de carga previstas en el anexo 5 del presente Reglamento,
no excederd los limites prescritos en el apartado 6.3.6.1.2.2.1.

6.3.6.2.2. En caso de que la luz antiniebla frontal de categoria «F3» forme parte de la luz de cruce o de un sistema
AFS, se aplicardn los requisitos del apartado 6.2.6. durante la utilizacién del faro antiniebla delantero
como parte del haz de cruce.

En este caso, los limites de nivelacion definidos en el apartado 6.2.6 podran aplicarse también cuando
esta luz antiniebla delantera se utilice como tal.

6.3.6.2.3. El dispositivo de nivelacién podrd utilizarse también para ajustar automdticamente la inclinacion del haz
antiniebla delantero en funcién de las condiciones ambiente, siempre que no se superen los limites especi-
ficados en el apartado 6.3.6.1.2.2.1 en lo que respecta a la inclinaciéon descendente.

6.3.6.2.4. En caso de averfa del dispositivo de nivelacién, el haz del faro antiniebla delantero no adoptard una
posicién en la cual la linea de corte esté menos inclinada de lo que lo estaba en el momento de fallar el
dispositivo.

6.3.7. Conexiones eléctricas

Las luces antiniebla delanteras deberdn poder ENCENDERSE y APAGARSE separadamente de las luces de
carretera, las de cruce y de cualquier combinacion de ambas, salvo que:

a) las luces antiniebla delanteras se utilicen como parte de otra funciéon de alumbrado en el ASF; no
obstante, el encendido de las luces antiniebla delanteras tendrd prioridad sobre la funcién de la que
estas luces formen parte, o

b) las luces antiniebla delanteras no pueden encenderse simultineamente con cualquier otra luz con la
que ya estén incorporadas como se indica mediante el simbolo pertinente (¢/») con arreglo al
apartado 10.1 del anexo 1 del Reglamento n.° 19.

6.3.8. Testigo

Testigo de conexion obligatorio Luz de advertencia independiente no intermitente.

6.3.9. Otros requisitos
En caso de que exista una indicacién positiva en el impreso de notificacién prevista en el apartado 10.9
del anexo 1 del Reglamento n° 19, la orientacién y las intensidades luminosas del haz antiniebla
delantero «F3» podrdn ajustarse automdticamente en funciéon de las condiciones ambientales. Toda

modificacién de las intensidades luminosas o de la orientacion se realizard automdticamente de forma que
no moleste al conductor ni a los demds usuarios de la carretera.

6.4. Luz de marcha atrds (Reglamento n.c 23)
6.4.1. Presencia

Obligatoria en vehiculos de motor y en remolques de las categorfas O,, O, y O,. Opcional en remolques
de la categorfa O,.

6.4.2. Niimero

6.4.2.1. Un dispositivo obligatorio y un segundo dispositivo opcional en los vehiculos de motor de la
categorfa M, y en todos los demds vehiculos cuya longitud no exceda de 6 000 mm.

6.4.2.2. Dos dispositivos obligatorios y dos dispositivos opcionales en todos los vehiculos cuya longitud exceda de
6 000 mm, excepto vehiculos de la categoria M;.
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6.4.3. Disposicion

Ningtn requisito particular

6.4.4. Ubicacion

6.4.4.1. En anchura: ningtin requisito particular

6.4.4.2. En altura: a 250 mm como minimo y 1 200 mm como maximo por encima del suelo.
6.4.4.3. En longitud: en la parte posterior del vehiculo.

Sin embargo, en caso de que se instalen, los dos dispositivos opcionales mencionados en el
apartado 6.4.2.2. se colocardn en la parte lateral del vehiculo, siempre que se cumplan los requisitos
establecidos en los apartados 6.4.5.2 y 6.4.6.2

6.4.5. Visibilidad geométrica

6.4.5.1. Dispositivos instalados en la parte trasera del vehiculo
Definida por los dngulos a y  segiin se especifica en el apartado 2.13:
a = 15° hacia arriba y 5° hacia abajo,
B = 45° hacia la derecha y hacia la izquierda cuando haya solamente un dispositivo;

45° hacia el exterior y 30° hacia el interior cuando haya dos dispositivos.

6.4.5.2. En caso de que se instalen en la parte lateral del vehiculo dos dispositivos opcionales mencionados en el
apartado 6.4.2.2:

La visibilidad geométrica se considera garantizada si el eje de referencia del dispositivo respectivo se dirige
hacia el exterior con un dngulo f igual o inferior a 15° con respecto al plano longitudinal medio del
vehiculo. El ajuste vertical de los dos dispositivos opcionales pueda dirigirse hacia abajo.

6.4.6. Orientacién

6.4.6.1. Hacia atrés.

6.4.6.2. Ademds, en el caso de los dos dispositivos opcionales mencionados en el apartado 6.4.2.2, si se instalan
en la parte lateral del vehiculo, los requisitos previamente mencionados en el apartado 6.4.5 no serdn
aplicables.

6.4.7. Conexiones eléctricas

6.4.7.1. Serdn tales que la luz solo podrd encenderse cuando se haya introducido la marcha atrds y cuando el

dispositivo que pone en marcha y detiene el motor se encuentra en una posicién que le permita
funcionar. No se encenderd ni permanecerd encendida si no se cumple alguna de las condiciones antes
mencionadas.

6.4.7.2. Por otra parte, los dos dispositivos opcionales mencionados en el apartado 6.4.2.2 estardn conectados
eléctricamente de tal modo que no puedan alumbrar a menos que las luces mencionadas en el
apartado 5.11 estén encendidas.

Los dispositivos instalados en la parte lateral del vehiculo podrdn encenderse para efectuar maniobras
lentas en el sentido de la marcha hacia delante del vehiculo hasta una velocidad méaxima de 10 kmj/h,
siempre que se cumplan las condiciones siguientes:

a) los dispositivos se activardn y desactivardin manualmente por medio de un interruptor separado;

b) cuando estén asi activados podran permanecer iluminados después de que se desengrane la marcha
atrds;

¢) los dispositivos se apagardn automdticamente cuando la velocidad hacia delante del vehiculo exceda de
10 km/h, independientemente de la posicién del interruptor separado; en este caso, permaneceran
apagados hasta que se enciendan de nuevo deliberadamente.

6.4.8. Testigo

Testigo opcional.

6.4.9. Otros requisitos

Ninguno.
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6.5. Luz indicadora de direccién (Reglamento n.° 6)
6.5.1. Presencia (véase figura mds abajo)

Obligatoria. Los tipos de luces indicadoras de direccion se dividen en varias categorias (1, 1a, 1b, 2a, 2b,
5y 6) cuya instalacién en un mismo vehiculo forma un esquema de montaje (<A» y «B»).

El esquema «A» se aplica a todos los vehiculos de motor.

El esquema «B» se aplica dnicamente a los remolques.

6.5.2. Ntmero

Segtin el esquema de montaje.

6.5.3. Disposicion (véase la figura mds abajo)

A: dos indicadores de direccion delanteros de las categorias siguientes:
lolaolb

cuando la distancia entre el borde de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia de esta luz
y el de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia de la luz de cruce o de la luz antiniebla
delantera, si existe, sea de 40 mm como minimo;

lao1b

cuando la distancia entre el borde de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia de esta luz
y el de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia de la luz de cruce o de la luz antiniebla
delantera, si existe, sea superior a 20 mm e inferior a 40 mm;

1b

cuando la distancia entre el borde de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia de esta luz
y el de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia de la luz de cruce o de la luz antiniebla
delantera, si existe, sea inferior o igual a 20 mm;

dos indicadores de direccién traseros (categoria 2a o 2b);

dos luces opcionales (categoria 2a o 2b) en todos los vehiculos de las categorias M,, M;, N, y N;.
dos luces indicadoras de direccién laterales de las categorias 5 o 6 (requisitos minimos):

5

para todos los vehiculos de la categoria M;;

para los vehiculos de las categorias N;, M, y M, cuya longitud sea inferior a 6 m;

6

para todos los vehiculos de las categorias N, y N;;

para los vehiculos de las categorfas N, M, y M, cuya longitud sea superior a 6 m;

Las luces indicadoras de direccion laterales de la categoria 5 podran sustituirse, en todos los casos, por
luces indicadoras de direccion laterales de la categoria 6.

Cuando se hayan instalado luces que combinen las funciones de luces indicadoras de direccién delanteras
(categorfas 1, 1a y 1b) y de luces indicadoras de direccion laterales (categorfas 5 y 6), se podrdn instalar
otras dos luces indicadoras de direccién laterales (categorfas 5 y 6) para cumplir los requisitos de
visibilidad exigidos en el apartado 6.5.5.

B: dos indicadores de direcci6n traseros (categoria 2a o 2b);
dos luces opcionales (categoria 2a o 2b) en todos los vehiculos de las categorias O,, O, y O,.

Un méximo de tres dispositivos opcionales de la categorfa 5 o un dispositivo opcional de la categoria 6
por cada lado en vehiculos de la categoria O, cuya longitud sea superior a 9 m.

En caso de que se instale un AFS, la distancia que ha de tenerse en cuenta para elegir la categoria es la
distancia entre la luz indicadora de direccién delantera y el médulo de iluminacién mds cercano en su
posicién mds proxima que produzca total o parcialmente un modo de luz de cruce.



L 14/74 Diario Oficial de la Unién Europea 16.1.2019

6.5.3.1. Ademds, en el caso de vehiculos de las categorias:

a) M,, M, N, y N; de mds de 6 m y de hasta 9 m de longitud es opcional un dispositivo adicional de la
categoria 5;

b) M,, M;, N, y N; cuya longitud sea superior a 9 m, son obligatorios tres dispositivos adicionales de la
categorfa 5 repartidos tan uniformemente como sea posible a lo largo de cada lateral;

¢) O,y O, son obligatorios tres dispositivos adicionales de la categorfa 5 repartidos tan uniformemente
como sea posible a lo largo de cada lateral;

Estos requisitos no se aplicardn si hay al menos tres luces de posicion laterales de color amarillo auto
intermitentes en fase y simultdneamente con las luces indicadoras de direcciéon del mismo lado del

vehiculo.
6.5.4. Posicién
6.5.4.1. En anchura: el borde de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia més alejado del plano

longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del borde exterior extremo del
vehiculo. Esta condicién no se aplicard a las luces traseras opcionales.

La distancia entre los bordes interiores de las dos superficies aparentes en la direccion del eje de referencia
no serd inferior a 600 mm.

Esta distancia podrd reducirse a 400 mm cuando la anchura mdxima del vehiculo sea inferior a

1 300 mm.
6.5.4.2. En altura: por encima del suelo
6.5.4.2.1. La altura de la superficie de salida de la luz de las luces indicadoras de direccion laterales de las

categorfas 5 o 6 no deberd ser:

inferior a: 350 mm para las categorfas M, y N, de vehiculos y 500 mm para las demds categorias,
ambos medidos desde el punto més bajo; ni

superior a: 1 500 mm, medidos desde el punto mds alto.

6.5.4.2.2. La altura de los indicadores de direccién de las categorfas 1, la, 1b, 2a y 2b, medida con arreglo al
apartado 5.8, no deberd ser inferior a 350 mm, ni superior a 1 500 mm.

6.5.4.2.3. Si la estructura del vehiculo no permite respetar estos limites mdximos, medidos tal y como se ha
indicado anteriormente, y si no se han instalado luces traseras opcionales, dichos limites podrin
ampliarse hasta 2 300 mm, en el caso de las luces indicadoras de direccidn laterales de las categorias 5
y 6, y hasta 2 100 mm, en el caso de indicadores de direccién de las categorias 1, 1a, 1b, 2a y 2b.

6.5.4.2.4. Si se instalan luces opcionales traseras, estas se colocardn a una altura compatible con los requisitos
aplicables del apartado 6.5.4.1, asi como con la simetria de las luces, y a una distancia vertical tan alta
como permita la forma de la carrocerfa pero a no menos de 600 mm por encima de las luces
obligatorias.

6.5.4.3. En longitud (véase la figura mds abajo)

La distancia entre la superficie emisora de luz del indicador de direccién lateral (categorfas 5y 6) y el
plano transversal que limita por delante la longitud méxima del vehiculo, no serd superior a 1 800 mm.

No obstante, esta distancia no serd superior a 2 500 mm:
a) para los vehiculos de las categorias M, y N;:

b) para todas las demds categorias de vehiculos cuando la estructura del vehiculo impida respetar los
angulos de visibilidad minimos.

Las luces indicadoras de direccién laterales opcionales de la categoria 5 se instalardn a lo largo del
vehiculo repartidas regularmente.

La luz indicadora de direccion lateral opcional de la categorfa 6 se instalard en la zona comprendida entre
el primer y el dltimo cuarto de la longitud de un remolque.

6.5.5. Visibilidad geométrica
6.5.5.1. Angulos horizontales: (véase la figura mas abajo)

Angulos verticales: 15° por encima y por debajo de la horizontal en el caso de las luces indicadoras de
direcci6n de las categorfas 1, 1a, 1b, 2a, 2b y 5.
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No obstante:

a) cuando una luz esté instalada a menos de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el
apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 15° podré reducirse a 5°

b) cuando una luz trasera opcional esté instalada a mds de 2 100 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo ascendente de 15° podrd reducirse a 5%

30° por encima y 5° por debajo de la horizontal en el caso de luces indicadoras de direcciéon de la
categoria 6.

Figura (véase el apartado 6.5)

Categorias 1, 1a, 1b

> SN 80 e Categorfas 2a, 2b
80 . | / ‘EO )
Esquema A (¥) ,-"il ,___ —— ¥ 5y ;';
— X v )/ ! _“f x
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% Categorias 5, 6
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(*) El valor de 5° dado al dngulo muerto de visibilidad hacia atrds del indicador de direccién lateral es el
limite mdximo d < 1,80 m (para los vehiculos de categorias M, y N, d < 2,50 m).

Para las luces indicadoras de direccién de las categorfas 1, 1la, 1b, 2a y 2b instaladas por debajo de
750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior
podrd reducirse a 20° por debajo del plano H.

Categorias 2a, 2b

Esquema B

6.5.5.2. O, segun determine el fabricante, para las categorfas M, y N, de vehiculos: luces indicadoras de direccién
delanteras y traseras, asi como luces de posicién laterales (**).

Angulos horizontales: (véase la figura mds abajo)

Indicador de direccion Indicador de

delantero direccién trasero
N\ ><t8
=+ / ‘;' ﬁ:
a5/ S Nas
! K—%
45 \ Ve ] '\\'\ ll‘ 5
\_*/. L &

% Luzde posicion lateral trasera
~. amarillo auto

Luz de posicién lateral

delantera

Indicador de direccién lateral

(**) El valor de 5° dado al dngulo muerto de visibilidad hacia atrds del indicador de direcci6n lateral es el
limite mdximo d < 2,50 m.
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No obstante, para las luces indicadoras de direccién de las categorfas 1, 1a, 1b, 2a y 2b instaladas por
debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el
interior podra reducirse a 20° por debajo del plano H.

Angulos verticales: 15° por encima y por debajo de la horizontal. No obstante, cuando una luz esté
instalada por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo
descendente de 15° podré reducirse a 5°.

Para considerarse visible, la luz debe proporcionar una visién despejada de la superficie aparente de, al
menos, 12,5 cm?, a excepcion de los indicadores de direccion laterales de las categorias 5 y 6. Se excluird
la superficie iluminante de cualquier catadiéptrico que no transmita luz.

6.5.6. Orientacion

Con arreglo a las especificaciones de montaje previstas por el fabricante, si las hubiere.

6.5.7. Conexiones eléctricas

El encendido de las luces indicadoras de direccion serd independiente del de las demds luces. Todas las
luces indicadoras de direccion situadas en un mismo lado del vehiculo se encenderdn y apagardn con el
mismo mando y tendrdn una intermitencia sincronica.

En los vehiculos de las categorfas M, y N, con menos de 6 m de longitud y con una configuracién que
cumpla los requisitos del apartado 6.5.5.2, la intermitencia de las luces de posicién laterales amarillo
auto, en caso de que se hubieran instalado, se producird con la misma frecuencia (en fase) que en el caso
de las luces indicadoras de direccion.

Un indicador de direccién que pueda activarse en modos diferentes (estitico o secuencial) no podrd pasar
de un modo a otro cuando esté activado.

Dos luces opcionales (categorias 2a o 2b) instaladas en vehiculos de las categorias M,, M;, N,, y N,
funcionardn en el mismo modo que las otras luces indicadoras de direccién traseras obligatorias
(categoria 2a o 2b), a saber, en modo estdtico o secuencial.

6.5.8. Testigo

Testigo de funcionamiento obligatorio para las luces indicadoras de direccién de las categorias 1, 1a, 1b,
2a'y 2b. Podra ser visual o actistico, o de ambos tipos. Si es visual, consistird en una luz intermitente que,
en caso de funcionamiento defectuoso de cualquiera de las luces indicadoras de direccién, o bien se
apagard o bien permanecerd encendido sin intermitencia, o bien cambiard notablemente la frecuencia. Si
es exclusivamente acustico, se oird con claridad y presentard un cambio notable de frecuencia en caso de
funcionamiento defectuoso de cualquiera de estos indicadores de direccion.

Se activard mediante la sefial producida con arreglo a lo dispuesto en el apartado 6.2.2 del Reglamento
n.° 6 o de cualquier otra manera adecuada (*%).

Cuando un vehiculo de motor esté equipado para arrastrar un remolque, deberd llevar un testigo visual
especial de funcionamiento para las luces indicadoras de direccién del remolque, excepto si el testigo del
vehiculo remolcador permite detectar el fallo de cualquiera de las luces indicadoras de direccion del
conjunto de vehiculos.

Para las luces indicadoras de direccién opcionales de los vehiculos de motor y los remolques no es
obligatorio un testigo visual de funcionamiento.

6.5.9. Otros requisitos
Las luces tendrdn una intermitencia de 90 * 30 perfodos por minuto.

Cuando se accione el mando de la sefial luminosa, la luz se encenderd en un segundo, como maximo, y
se apagard por primera vez en un segundo y medio, como maximo. Cuando un vehiculo de motor esté
equipado para arrastrar un remolque, el mando de las luces indicadoras de direccién del vehiculo
remolcador servird también para poner en funcionamiento las del remolque. En caso de fallo de una luz
indicadora de direccién, por motivos distintos de un cortocircuito, las demds deberdn seguir luciendo
intermitentemente, aunque la frecuencia en tal circunstancia podré ser distinta de la especificada.

(") Los nuevos tipos de vehiculos que no cumplan esta disposicion podrdn seguir recibiendo la homologacién hasta dieciocho meses
después de que entre en vigor el suplemento 4 de la serie 03 de enmiendas.



16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/77

6.6. Seflal de emergencia
6.6.1. Presencia
Obligatoria.

La sefial consistird en el funcionamiento simultdneo de las luces indicadoras de direccién conforme a los
requisitos del apartado 6.5.

Todos los indicadores de direccién de la categorfa 1 (1, 1la y 1b) que se activen simultineamente
funcionaran en el mismo modo, es decir, en modo estdtico o secuencial.

Todos los indicadores de direccion de la categoria 2 (2a y 2b) que se activen simultineamente
funcionardn en el mismo modo, es decir, en modo estdtico o secuencial.

6.6.2. Niimero

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.2.

6.6.3. Disposicion

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.3.

6.6.4. Ubicacion

6.6.4.1. Anchura: segin lo especificado en el apartado 6.5.4.1.
6.6.4.2. Altura: segtin lo especificado en el apartado 6.5.4.2.
6.6.4.3. Longitud: segin lo especificado en el apartado 6.5.4.3.
6.6.5. Visibilidad geométrica

Segtn lo especificado en el apartado 6.5.5.

6.6.6. Orientacion

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.6.

6.6.7. Conexiones eléctricas

6.6.7.1. La sefial se accionard con un mando separado manual que permita el funcionamiento sincrénico de todas
las luces indicadoras de direccion.

6.6.7.2. La seflal de emergencia podrd activarse automaticamente en caso de que el vehiculo se vea envuelto en
una colision o tras la desactivacién de la sefial de parada de emergencia, tal como se especifica en el
apartado 6.23. En tal caso, podrd apagarse manualmente.

Ademds, la sefial de emergencia podrd encenderse automadticamente para indicar a los demds usuarios de
la via el riesgo de un peligro inminente, tal como se define en el Reglamento; en este caso, la sefial
permanecerd encendida hasta que se apague manual o automaticamente.

6.6.7.3. En los vehiculos de las categorfas M, y N, con menos de 6 m de longitud y con una configuraciéon que
cumpla los requisitos del apartado 6.5.5.2, la intermitencia de las luces de posicion laterales amarillo
auto, en caso de que se hubieran instalado, se producird con la misma frecuencia (en fase) que en el caso
de las luces indicadoras de direccion.

6.6.8. Testigo

Testigo de conexién intermitente obligatorio

6.6.9. Otros requisitos

Como se indica en el apartado 6.5.9, cuando un vehiculo de motor esté equipado para arrastrar un
remolque, el mando de la sefial de emergencia podrd activar también las luces indicadoras de direccion
del remolque. La sefial de emergencia podrd funcionar incluso si el dispositivo que pone en marcha
o detiene el motor se halla en una posicion tal que impida el arranque del motor.



L 14/78 Diario Oficial de la Unién Europea 16.1.2019

6.7. Luz de frenado (Reglamento n.c 7).
6.7.1. Presencia
Dispositivos de las categorfas S1 o S2: obligatorios en todas las categorias de vehiculos.
Dispositivos de la categoria S3 o S4: obligatorios en las categorias M, y N, de vehiculos, con excepcién

de las cabinas con bastidor y los vehiculos de la categorfa N, con un espacio de carga abierto; opcionales
en las demds categorias de vehiculos.

6.7.2. Namero
Dos dispositivos de categorias S1 o S2 y un dispositivo de categoria S3 o S4 en todas las categorfas de
vehiculos.

6.7.2.1. Excepto cuando se haya instalado un dispositivo de categorfa S3 o S4, podran instalarse en los vehiculos

de las categorias M,, M;, N,, N;, O,, O,, y O, dos dispositivos opcionales de categorias S1 o S2.

6.7.2.2. Unicamente cuando el plano longitudinal medio del vehiculo no esté situado en un panel fijo de la
carroceria, sino que separe una o dos partes moviles del vehiculo (por ejemplo, las puertas) y no haya
espacio suficiente para instalar un tnico dispositivo de la categorfa S3 o S4 en el plano longitudinal
medio situado por encima de esas partes, se podrdn instalar:

dos dispositivos del tipo «D» de categoria S3 o S4, o

un dispositivo de la categoria S3 o S4 desplazado hacia la izquierda o hacia la derecha del plano
longitudinal medio, o

un sistema de luces interdependientes de la categoria S3 o S4.

6.7.3. Disposicion

Ningtin requisito particular

6.7.4. Ubicacién

6.7.4.1. En anchura:
para los vehiculos de las categorias M, y N;:

para los dispositivos de las categorias S1 o S2, el punto de la superficie aparente en la direccion del eje de
referencia mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del
borde exterior extremo del vehiculo.

Para la distancia entre los bordes interiores de las superficies aparentes en la direccién de los ejes de
referencia no se aplica ningtin requisito especifico.

Para las demds categorias de vehiculos:

para los dispositivos de las categorias S1 o S2, la distancia entre los bordes interiores de las superficies
aparentes en la direccién de los ejes de referencia no serd inferior a 600 mm. Esta distancia podrd
reducirse hasta 400 mm si la anchura total del vehiculo es inferior a 1 300 mm;

para los dispositivos de las categorfas S3 o S4: el centro de referencia estard situado en el plano
longitudinal medio del vehiculo. Sin embargo, cuando los dos dispositivos de las categorfas S3 o S4 estén
instalados segin lo dispuesto en el apartado 6.7.2, se les situard lo mds cerca posible del plano
longitudinal medio, uno a cada lado de este.

En los casos en que se permita el desplazamiento de una luz de categorfa S3 o S4 con respecto al plano
longitudinal medio, segtn lo dispuesto en el apartado 6.7.2, dicho desplazamiento no serd superior a 150
mm entre el plano longitudinal medio y el centro de referencia de la luz.

6.7.4.2. En altura:
6.7.4.2.1. Para los dispositivos de las categorias S1 o S2:

a una distancia del suelo de 350 mm como minimo y 1 500 mm como mdximo (2 100 mm, cuando la
forma de la carrocerfa impida respetar los 1 500 mm y no se hayan instalado luces opcionales).

Si se instalan luces opcionales, estas se colocardn a una altura compatible con los requisitos relativos a la
anchura y a la simetria de las luces y a una distancia vertical tan amplia como permita la forma de la
carroceria, pero a no menos de 600 mm por encima de las luces obligatorias.
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6.7.4.2.2. Para los dispositivos de las categorias S3 o S4:

el plano horizontal tangente al borde inferior de la superficie aparente estard a 150 mm como mdximo
por debajo del plano horizontal tangente al borde inferior de la superficie expuesta del cristal de la
ventanilla trasera, o a no menos de 850 mm por encima del suelo.

Sin embargo, el plano horizontal tangente al borde inferior de la superficie aparente del dispositivo de la
categorfa S3 estard por encima del plano horizontal tangente al borde superior de la superficie aparente
de los dispositivos de las categorfas S1 y S2.

6.7.4.3. En longitud:

6.7.4.4. Para los dispositivos de las categorfas S1 o S2: en la parte trasera del vehiculo.
6.7.4.5. Para los dispositivos de las categorfas S3 o S4: ningin requisito particular
6.7.5. Visibilidad geométrica

Angulo horizontal:

Para los dispositivos de las categorias S1 o S2: 45° a la izquierda y a la derecha del eje longitudinal del
vehiculo;

Sin embargo, para las luces de frenado de las categorfas S1 y S2 instaladas por debajo de 750 mm
(medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior podrd
reducirse a 20° por debajo del plano H.

Para los dispositivos de las categorias S3 o S4: 10° a la izquierda y a la derecha del eje longitudinal del
vehiculo;

Angulo vertical:
Para los dispositivos de las categorfas S1 o S2: 15° por encima y por debajo de la horizontal.
No obstante:

a) cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el
apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 15° podrd reducirse a 5%

b) cuando se haya instalado una luz opcional por encima de 2 100 mm (medido con arreglo a lo
dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo ascendente de 15° podré reducirse a 5°.

Para los dispositivos de las categorias S3 o S4: 10° por encima y 5° por debajo de la horizontal.
6.7.6. Orientacién

Hacia la parte trasera del vehiculo.

6.7.7. Conexiones eléctricas

6.7.7.1. Todas las luces de frenado deberdn encenderse simultdneamente cuando el sistema de frenado
proporcione la sefial pertinente definida en los Reglamentos n.>s 13 y 13-H.

6.7.7.2. No serd necesario que las luces de frenado funcionen cuando el dispositivo que pone en marcha o detiene
el motor esté en una posicion que impida el funcionamiento de este.

6.7.8. Testigo

Testigo opcional; sin embargo, es obligatorio instalar un testigo de averia si lo exige el Reglamento sobre
componentes.

Cuando esté instalado, este testigo serd de funcionamiento y consistird en una luz de advertencia no
intermitente, que se encenderd en caso de funcionamiento defectuoso de las luces de frenado.

6.7.9. Otros requisitos

6.7.9.1. Los dispositivos de las categorias S3 0 S4 no podran estar incorporados a otra luz.
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6.7.9.2.
6.7.9.2.1.

6.8.
6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.8.4.

6.8.4.1.

6.8.4.2.

6.8.4.3.

6.8.5.

6.8.6.

6.8.7.

6.8.8.

6.8.9.

6.9.
6.9.1.

6.9.2.

6.9.3.

Los dispositivos de las categorfas S3 o S4 podrén instalarse en el exterior o en el interior del vehiculo.
En caso de que se instalen dentro del vehiculo:

la luz emitida no deberd molestar al conductor a través de los dispositivos de visién indirecta u otras
superficies del vehiculo (por ejemplo, la ventanilla trasera).

Luz de placa de matricula trasera (Reglamento n.c 4)
Presencia

Obligatoria.

Namero

El necesario para que el dispositivo ilumine el espacio donde se ubica la placa de matricula.
Disposicién

Lo necesario para que el dispositivo ilumine el espacio donde se ubica la placa de matricula.
Ubicacion

En anchura: de manera que el dispositivo alumbre el emplazamiento de la placa de matricula.

En altura: de manera que el dispositivo alumbre el emplazamiento de la placa de matricula.

En longitud: de manera que el dispositivo alumbre el emplazamiento de la placa de matricula.

Visibilidad geométrica

Lo necesario para que el dispositivo ilumine el espacio donde se ubica la placa de matricula.

Orientacion

De manera que el dispositivo ilumine el espacio donde se ubica la placa de matricula.

Conexiones eléctricas

Segtin lo dispuesto en el apartado 5.11

Testigo

Testigo opcional. Cuando lo haya, desempefiard su funcién el testigo exigido para las luces de posicién
delanteras y traseras.

Otros requisitos

Cuando la luz de la placa de matricula trasera esté combinada con la luz de posicién trasera recipro-
camente incorporada a la luz de frenado o a la luz antiniebla trasera, las caracteristicas fotométricas de la
luz de la placa de matricula trasera podran modificarse, cuando estén encendidas la luz de frenado o la
luz antiniebla trasera.

Luz de posicién delantera (Reglamento n.° 7)

Presencia

Obligatoria en todos los vehiculos de motor

Obligatoria en remolques de mds de 1 600 mm de anchura.

Opcional en remolques de menos de 1 600 mm de anchura.

Ntmero
Dos.
Disposicién

Ningtn requisito particular
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6.9.4. Ubicacién

6.9.4.1. En anchura: el punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia mds alejado del plano
longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del borde exterior extremo del
vehiculo.

En el caso de un remolque, el punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia mds
alejado del plano longitudinal medio no distard mas de 150 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

La distancia entre los bordes interiores de las dos superficies aparentes en la direccién de los ejes de
referencia sera:

Para los vehiculos de las categorias M, y N;: ningtn requisito particular

Para las demds categorfas de vehiculos: no menos de 600 mm; esta distancia podrd reducirse a 400 mm
si la anchura médxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

6.9.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 1 500 mm como mdximo (2 100 mm
para las categorfas de vehiculos O, y O,, o, para cualquier otra categoria de vehiculos, cuando la forma de
la carrocerfa impida respetar ese limite de 1 500 mm).

6.9.4.3. En longitud: ningtin requisito particular

6.9.4.4. Cuando la luz de posicion delantera y otra luz estén reciprocamente incorporadas, la superficie aparente
en la direccién del eje de referencia de la otra luz se utilizard para comprobar el cumplimiento de los
requisitos relativos a la posicion (apartados 6.9.4.1 a 6.9.4.3).

6.9.5. Visibilidad geométrica
6.9.5.1. Angulo horizontal: 45° hacia el interior y 80° hacia el exterior.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior podrd reducirse a 20° por debajo del plano H.

En el caso de los remolques, el dngulo hacia el interior podrd reducirse a 5°.

Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal. No obstante, cuando se haya instalado una
luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo
descendente de 15° podré reducirse a 5°.

6.9.5.2. Para los vehiculos de las categorfas M, y N,, como alternativa al apartado 6.9.5.1, cuando lo determine el
fabricante o su representante debidamente acreditado, y solamente si se ha instalado una luz de posicién
lateral delantera en el vehiculo.

Angulo horizontal: 45° hacia el exterior y 45° hacia el interior.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior podrd reducirse a 20° por debajo del plano H.

Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 15° podrd reducirse a 5°.

Para considerarse visible, la luz deberd proporcionar una visiéon despejada de la superficie aparente de por
lo menos 12,5 cm?. Se excluird la superficie iluminante de cualquier catadidptrico que no transmita luz.

6.9.6. Orientacion

Hacia delante.

6.9.7. Conexiones eléctricas
Segtin lo dispuesto en el apartado 5.11

Sin embargo, si una luz de posicion delantera estd reciprocamente incorporada con un indicador de
direccién, la conexion eléctrica de la luz de posicién delantera en el lado correspondiente del vehiculo
o la parte de la misma reciprocamente incorporada podrd ser tal que permanezca apagada durante el
periodo completo de activacién (ciclo de encendido y apagado) de la luz indicadora de direccion.
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6.9.8. Testigo
Testigo de conexion obligatorio

Este testigo no serd intermitente y no serd obligatorio cuando la iluminacion del salpicadero solo pueda
ENCENDERSE al mismo tiempo que las luces de posicién delanteras.

No obstante, es obligatorio instalar un testigo de averfa si lo exige el Reglamento sobre componentes.

6.9.9. Otros requisitos

6.9.9.1. Si se han instalado uno o mds generadores de radiacion infrarroja dentro de la luz de posicién delantera,
estos solo podran activarse cuando se encienda el faro en el mismo lado del vehiculo y este se desplace
hacia delante. En caso de que la luz de posicion delantera o el faro en el mismo lado falle, se apagard
automdticamente el generador de radiacién infrarroja.

6.9.9.2. En caso de que se instale un AFS que proporcione un modo de iluminacién en curva, la luz de posicion
delantera podrd girar al mismo tiempo que el mddulo de iluminacién al que esté reciprocamente
incorporada.

6.10. Luz de posici6n trasera (Reglamento n.c 7)

6.10.1. Presencia

Dispositivos de las categorias R, R1 o R2: obligatorios

6.10.2. Ntmero
Dos.
6.10.2.1. Excepto cuando se hayan instalado luces de galibo, podran instalarse en los vehiculos de las categorias M,,

M,, N,, N;, O,, O,, y O, dos dispositivos opcionales de luces de posicion.

6.10.3. Disposicion

Ningtin requisito particular

6.10.4. Ubicacion

6.10.4.1. En anchura: el punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia més alejado del plano
longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del borde exterior extremo del
vehiculo. Esta condicién no se aplicard a las luces traseras opcionales.

La distancia entre los bordes interiores de las dos superficies aparentes en la direccion de los ejes de
referencia serd:

para los vehiculos de las categorfas M, y N;: ningtin requisito especial;

para las demds categorias de vehiculos: no menos de 600 mm,; esta distancia podrd reducirse a 400 mm
si la anchura mdxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

6.10.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 350 mm como minimo y 1 500 mm como méximo (2 100 mm,
cuando la forma de la carrocerfa impida respetar los 500 mm y no se hayan instalado luces opcionales).
Si se instalan luces opcionales, estas se colocardn a una altura compatible con los requisitos aplicables del
apartado 6.10.4.1, asi como con la simetria de las luces, y a una distancia vertical tan amplia como
permita la forma de la carrocerfa pero a no menos de 600 mm por encima de las luces obligatorias.

6.10.4.3. En longitud: en la parte trasera del vehiculo.
6.10.5. Visibilidad geométrica
6.10.5.1. Angulo horizontal: 45° hacia el interior y 80° hacia el exterior.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior podrd reducirse a 20° por debajo del plano H.

Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal.
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No obstante:

a) cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el
apartado 5.8.1, el dngulo descendente de 15° podrd reducirse a 5°;

b) cuando se haya instalado una luz opcional por encima de 2 100 mm (medido con arreglo a lo
dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo ascendente de 15° podré reducirse a 5°.

6.10.5.2. Para los vehiculos de las categorias M, y N, como alternativa al apartado 6.10.5.1, cuando lo determine
el fabricante o su representante debidamente acreditado, y solamente si se ha instalado una luz de
posicién lateral trasera en el vehiculo.
Angulo horizontal: 45° hacia el exterior y 45° hacia el interior. No obstante, cuando se haya instalado
una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo de
45° hacia el interior podra reducirse a 20° por debajo del plano H.
Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 15° podrd reducirse a 5°.

Para considerarse visible, la luz deberd proporcionar una vision despejada de la superficie aparente de por
lo menos 12,5 cm? Se excluird la superficie iluminante de cualquier catadidptrico que no transmita luz.

6.10.6. Orientacion

Hacia atras

6.10.7. Conexiones eléctricas
Segun lo dispuesto en el apartado 5.11
Sin embargo, si una luz de posicion trasera estd reciprocamente incorporada con un indicador de
direccién, la conexién eléctrica de la luz de posicion trasera en el lado correspondiente del vehiculo o la

parte de la misma reciprocamente incorporada podrd ser tal que permanezca apagada durante el periodo
completo de activacion (ciclo de encendido y apagado) de la luz indicadora de direccién.

6.10.8. Testigo
Testigo de conexion obligatorio Debera estar combinado con el de las luces de posicion delanteras.

No obstante, es obligatorio instalar un testigo de averia si lo exige el Reglamento sobre componentes.

6.10.9. Otros requisitos

Ninguno.
6.11. Luz antiniebla trasera (Reglamento n.c 38)
6.11.1. Presencia

Dispositivos de las categorias F, F1 o F2: obligatorios.

6.11.2. Niimero
Una o dos
6.11.3. Disposicién

Ningtin requisito particular

6.11.4. Ubicacién

6.11.4.1. En anchura: cuando haya una tnica luz antiniebla trasera, estard situada, respecto al plano longitudinal
medio del vehiculo, del lado opuesto al sentido de la circulacién prescrito en el pais de matriculacion; el
centro de referencia podré estar también situado en el plano longitudinal medio del vehiculo.
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6.11.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 1 000 mm como madximo. Para las luces
antiniebla traseras agrupadas con una luz trasera o para la categoria de vehiculos N,G (todo terreno), la
altura méxima podrd aumentarse a 1 200 mm.

6.11.4.3. En longitud: en la parte trasera del vehiculo.

6.11.5. Visibilidad geométrica

Definida por los dngulos a y  como se especifica en el apartado 2.13:
a = 5° hacia arriba y 5° hacia abajo,
B = 25°ala derecha y a la izquierda.

6.11.6. Orientacién

Hacia atrés

6.11.7. Conexiones eléctricas

Deberdn ser tales que:

6.11.7.1. la luz o luces antiniebla traseras solo podrdn encenderse cuando estén conectadas las luces de cruce, las
de carretera o las antiniebla delanteras;

6.11.7.2. la luz o luces antiniebla traseras podrdn apagarse independientemente de cualquier otra luz.

6.11.7.3. Se aplicard uno de los siguientes requisitos:

6.11.7.3.1.  la luz o luces antiniebla traseras podrdn seguir encendidas hasta que se apaguen las luces de posicién; la
luz o luces antiniebla traseras seguirdn asi apagadas hasta que se las encienda otra vez deliberadamente;

6.11.7.3.2.  ademds del testigo obligatorio (apartado 6.11.8), se percibird una sefial de advertencia, al menos audible,
si se apaga el motor o se extrae la llave de contacto y se abre la puerta del conductor, estén o no
encendidas las luces indicadas en el apartado 6.11.7.1 siempre que esté encendida la luz antiniebla
trasera.

6.11.7.4. Excepto en los casos citados en los apartados 6.11.7.1, 6.11.7.3 y 6.11.7.5., el funcionamiento de la luz
o luces antiniebla traseras no se verd afectado por el encendido o apagado de ninguna otra luz.

6.11.7.5. La luz antiniebla trasera de un vehiculo de motor remolcador podrd apagarse automdticamente cuando
esté enganchado un remolque y la luz antiniebla trasera de este Gltimo esté activada.

6.11.8. Testigo

Testigo de conexién obligatorio Indicador luminoso independiente no intermitente.

6.11.9. Otros requisitos

En todos los casos, la distancia entre la luz antiniebla trasera y cada una de las luces de frenado deberd ser
superior a 100 mm.

6.12. Luz de estacionamiento (Reglamentos n.>s 77 o 7)
6.12.1. Presencia

En los vehiculos de motor con una longitud no superior a 6 m y una anchura no superior a 2 m:
opcional

En todos los demds vehiculos: prohibida.

6.12.2. Nimero

Segtin el esquema de montaje.

6.12.3. Disposicion

Bien dos luces delanteras y dos traseras, o bien una luz a cada lado.
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6.12.4. Ubicacion

6.12.4.1. En anchura: el punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia mds alejado del plano
longitudinal medio del vehiculo no deberd hallarse a mds de 400 mm del borde exterior extremo del
vehiculo.

Ademds, si hay dos luces, estardn situadas en los lados del vehiculo.

6.12.4.2. En altura:
para los vehiculos de las categorfas M, y N,: ningtin requisito particular

para las demds categorfas de vehiculos: a una distancia del suelo de 350 mm como minimo y 1 500 mm
como méximo (2 100 mm, si el disefio de la carroceria impide respetar el limite de 1 500 mm).

6.12.4.3. En longitud: ningan requisito particular
6.12.5. Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 45° hacia el exterior, hacia delante y hacia atris.

No obstante, cuando se haya instalado una luz de estacionamiento delantera o trasera por debajo de
750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo de 45° hacia el interior
podrd reducirse a 20° por debajo del plano H.

Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal.

No obstante, cuando se haya instalado una luz por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 15° podrd reducirse a 5%

6.12.6. Orientacién

Debe ser tal que las luces cumplan los requisitos de visibilidad hacia delante y hacia atrs.

6.12.7. Conexiones eléctricas

La conexi6én permitird que la luz o las luces de estacionamiento situadas en un mismo lado del vehiculo
se enciendan con independencia de cualquier otra luz.

La luz o luces de estacionamiento y, si procede, las luces de posicion delanteras y traseras deberdn poder
funcionar, con arreglo al apartado 6.12.9, incluso si el dispositivo que pone en marcha el motor estd en
una posicién que hace imposible que el motor funcione. Quedan prohibidos los dispositivos que
desactivan automdticamente estas limparas al cabo de un tiempo.

6.12.8. Testigo

Testigo de conexién opcional. Si existiera, no deberd poder confundirse con el testigo de las luces de
posicion delanteras y traseras.

6.12.9. Otros requisitos

La funcién de esta luz podrd desempefiarla también el encendido simultdneo de las luces de posicién
delanteras y traseras de un mismo lado del vehiculo. En este caso, las luces que cumplen los requisitos
aplicables a las luces de posicion delanteras o traseras se considera que cumplen los requisitos aplicables
a las luces de estacionamiento.

6.13. Luz de gélibo (Reglamento n.c 7)
6.13.1. Presencia

Dispositivos de las categorias A o AM (visibles por delante) y dispositivos de las categorfas R, R, R,, RM,
o RM, (visibles por detrés):

Obligatoria en vehiculos cuya anchura supere los 2,10 m. Opcional en vehiculos con una anchura de
1,80 a 2,10 m. Las luces de gélibo traseras serdn opcionales en las cabinas con bastidor.

6.13.2. Ntmero

Dos visibles por delante y dos visibles por detrés.
Podrén instalarse luces adicionales de la siguiente manera:
a) dos visibles por delante;

b) dos visibles por detrés.
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6.13.3. Disposicion

Ningtin requisito particular

6.13.4. Ubicacion

6.13.4.1. En anchura:
Delante y detrds: lo mds cerca posible del borde exterior extremo del vehiculo. Se considerard que esta
condicién se ha cumplido cuando el punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia
mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo no diste mds de 400 mm del borde exterior
extremo del vehiculo.

6.13.4.2. En altura:
Delante: para los vehiculos de motor, el plano horizontal tangente al borde superior de la superficie
aparente en la direccion del eje de referencia del dispositivo no estard por debajo del plano horizontal

tangente al borde superior de la zona transparente del parabrisas.

Remolques y semirremolques: a la altura maxima compatible con las disposiciones relativas a la anchura,
el disefio y los requisitos de funcionamiento del vehiculo, asi como con la simetria de las luces.

Detrés: a la altura mdxima compatible con los requisitos relativos a la anchura, el disefio y el funciona-
miento del vehiculo, asi como con la simetrfa de las luces.

Las luces adicionales, segtin se especifica en el apartado 6.13.2, letra b), se instalardn lo mds separadas en
altura como sea posible con respecto a las luces obligatorias y de manera compatible con los requisitos de
disefio y de funcionamiento del vehiculo y con la simetria de las luces.

6.13.4.3. En longitud: ningan requisito particular
Las luces adicionales, seglin se especifica en el apartado 6.13.2, letra a), se se instalardn lo mds cerca de la

parte de atrds; Sin embargo, se considerard que se cumple este requisito cuando la distancia entre las luces
adicionales y la parte trasera del vehiculo no exceda de 400 mm.

6.13.5. Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 80° hacia el exterior.

Angulo vertical: 5° por encima y 20° por debajo de la horizontal.

6.13.6. Orientacion

Debe ser tal que las luces cumplan los requisitos de visibilidad hacia delante y hacia atrs.

6.13.7. Conexiones eléctricas

Segun lo dispuesto en el apartado 5.11

6.13.8. Testigo

Testigo opcional. Cuando lo haya, desempefiard su funcién el testigo exigido para las luces de posicién
delanteras y traseras.

No obstante, es obligatorio instalar un testigo de averia si lo exige el Reglamento sobre componentes.

6.13.9. Otros requisitos

Siempre que se cumplan todos los demds requisitos, la luz visible por delante y la luz visible por detrds
del mismo lado del vehiculo podran combinarse en un solo dispositivo.

Dos de las luces visibles por detrds podrdn agruparse, combinarse o incorporarse reciprocamente de
conformidad con el apartado 5.7.
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La ubicaciéon de una luz de gilibo respecto de la luz de posicién serd tal que la distancia entre las
proyecciones, sobre un plano vertical transversal, de los puntos mds proximos entre si de las superficies
aparentes en la direccion de los respectivos ejes de referencia de ambas luces no sea inferior a 200 mm.

Las luces adicionales, segtin se especifica en el apartado 6.13.2, letra a), que se utilicen para marcar el
contorno trasero de vehiculo, el remolque o el semi-remolque se instalarin de manera que sea visible
dentro de los campos visuales de los principales dispositivos homologados de retrovision para visién

indirecta.
6.14. Catadidptrico trasero no triangular (Reglamento n.° 3)
6.14.1. Presencia

Obligatoria en vehiculos de motor.

Siempre que vayan agrupadas con los otros dispositivos de sefializacion luminosa traseros, opcional en
los remolques.

6.14.2. Namero
Dos, cuyas prestaciones se ajustardn a los requisitos relativos a los catadidptricos de clase 1A o IB del
Reglamento n.° 3. Se autorizardn otros dispositivos y materiales retrorreflectantes (incluidos dos catadiop-

tricos no conformes con los requisitos del apartado 6.14.4.), siempre que no afecten negativamente a la
efectividad de los dispositivos de alumbrado y sefializaciéon luminosa obligatorios.

6.14.3. Disposicion

Ningtin requisito particular

6.14.4. Ubicacion

6.14.4.1. En anchura: el punto de la superficie iluminante mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo no
distard mds de 400 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

La distancia entre los bordes interiores de las dos superficies aparentes en la direccién de los ejes de
referencia serd:

para los vehiculos de las categorfas M, y N;: ningtin requisito especial;

para las demds categorias de vehiculos: no menos de 600 mm,; esta distancia podrd reducirse a 400 mm
si la anchura mdxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

6.14.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 900 mm como méximo (a no mds de
1 200 mm si van agrupados con luces traseras o de 1 500 mm si la forma de la carrocerfa impide
respetar el limite de 900 mm o 1 200 mm respectivamente).

6.14.4.3. En longitud: en la parte trasera del vehiculo.

6.14.5. Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 30° hacia el interior y hacia el exterior.
Angulo vertical: 10° por encima y por debajo de la horizontal.

No obstante, cuando se haya instalado un catadioptrico por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo
dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 10° podra reducirse a 5°%

6.14.6. Orientacion

Hacia atrds

6.14.7. Otros requisitos

La superficie iluminante del catadiéptrico podrd tener partes comunes con la superficie aparente de
cualquier otra luz trasera.
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6.15.

6.15.1.

6.15.2.

6.15.3.

6.15.4.

6.15.4.1.

6.15.4.2.

6.15.4.3.

6.15.5.

6.15.6.

6.15.7.

6.16.

6.16.1.

6.16.2.

Catadidptrico trasero triangular (Reglamento n.o 3)
Presencia
Obligatorio en los remolques.

Prohibido en los vehiculos de motor.

Ntmero
Dos, cuyas prestaciones se ajustardn a los requisitos sobre los catadioptricos de clase IIIA o IIB del
Reglamento n.° 3. Se autorizardn otros dispositivos y materiales retrorreflectantes (incluidos dos catadiop-

tricos no conformes con los requisitos del apartado 6.15.4.), siempre que no afecten negativamente a la
efectividad de los dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa obligatorios.

Disposicion
El vértice del tridngulo estard orientado hacia arriba.
Ubicacion

En anchura: el punto de la superficie iluminante mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo no
distard mds de 400 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

Los bordes interiores de los catadidptricos no distardn entre si menos de 600 mm. Esta distancia podrd
reducirse a 400 mm cuando la anchura maxima del vehiculo sea inferior a 1 300 mm.

En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 900 mm como mdximo (a no mdis de
1 200 mm si van agrupados con luces traseras o de 500 mm si la forma de la carrocerfa impide respetar
el limite de 900 mm o 1 200 mm respectivamente).

En longitud: en la parte trasera del vehiculo.

Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 30° hacia el interior y hacia el exterior.
Angulo vertical: 15° por encima y por debajo de la horizontal. No obstante, cuando se haya instalado un

catadiéptrico por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo
descendente de 15° podré reducirse a 5°.

Orientacion

Hacia atras

Otros requisitos

La superficie iluminante del catadidptrico podrd tener partes comunes con la superficie aparente de
cualquier otra luz trasera.

Catadidptrico delantero no triangular (Reglamento n.o 3)

Presencia

Obligatorio en los remolques.

Obligatorio en vehiculos de motor que tengan todas las luces hacia delante con proyectores escamoteables

Opcional en otros vehiculos de motor

Nimero

Dos, cuyas prestaciones se ajustardn a los requisitos relativos a los catadidptricos de clase IA o IB del
Reglamento n.° 3. Se autorizardn otros dispositivos y materiales retrorreflectantes (incluidos dos catadiop-
tricos no conformes con los requisitos del apartado 6.16.4), siempre que no afecten negativamente a la
efectividad de los dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa obligatorios.



16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/89

6.16.3. Disposicion

Ningtin requisito particular

6.16.4. Posicion

6.16.4.1. En anchura: el punto de la superficie iluminante mds alejado del plano longitudinal medio del vehiculo no
distard mds de 400 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

Cuando se trate de un remolque, el punto de la superficie iluminante mas alejado del plano longitudinal
medio del vehiculo no distard méds de 150 mm del borde exterior extremo del vehiculo.

La distancia entre los bordes interiores de las dos superficies aparentes en la direccién de los ejes de
referencia serd:

para los vehiculos de las categorfas M, y N,: ningtin requisito especial;

para las demds categorfas de vehiculos: no menos de 600 mm; esta distancia podrd reducirse a 400 mm
si la anchura maxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

6.16.4.2. En altura: a una distancia del suelo de no menos de 250 mm y no mds de 900 mm (1 500 mm, cuando
la forma de la carrocerfa impida respetar el limite de 900 mm).

6.16.4.3. En longitud: en la parte delantera del vehiculo.

6.16.5. Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 30° hacia el interior y hacia el exterior. En el caso de los remolques, el dngulo hacia el
interior podra reducirse a 10°. Si, por la manera en que estdn fabricados los remolques, los catadiéptricos
obligatorios no pueden conseguir ese dngulo, se colocardn catadiptricos adicionales (suplementarios) sin
la limitacién de anchura (apartado 6.16.4.1), los cuales, junto con los catadidptricos obligatorios,
facilitardn el dngulo de visibilidad necesario.
Angulo vertical: 10° por encima y por debajo de la horizontal. No obstante, cuando se haya instalado un

catadioptrico por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo
descendente de 10° podrd reducirse a 5°.

6.16.6. Orientacion

Hacia delante.

6.16.7. Otros requisitos

La superficie iluminante del catadidptrico podrd tener partes en comun con la superficie aparente de
cualquier otra luz delantera.

6.17. Catadiéptrico lateral no triangular (Reglamento n.° 3)

6.17.1. Presencia
Obligatorio: en todos los vehiculos de motor cuya longitud supere los 6 m;
en todos los remolques.

Opcional: en los vehiculos de motor cuya longitud no supere los 6 m.

6.17.2. Ntmero

Debe ser tal que se cumplan los requisitos de posicionamiento longitudinal. Las prestaciones de estos
dispositivos se ajustardn a los requisitos relativos a los catadioptricos de la clase IA o IB del Reglamento
n.° 3. Se autorizardn otros dispositivos y materiales retrorreflectantes (incluidos dos catadioptricos no
conformes con los requisitos del apartado 6.17.4), siempre que no afecten negativamente a la efectividad
de los dispositivos de alumbrado y sefializaciéon luminosa obligatorios.

6.17.3. Disposicién

Ningtn requisito particular



L 14/90 Diario Oficial de la Unién Europea 16.1.2019

6.17.4. Ubicacién
6.17.4.1. En anchura: ningln requisito particular
6.17.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 900 mm como mdximo (a no mas de

1 200 mm si van agrupados con cualquier tipo de luces o de 1 500 mm si la forma de la carrocerfa
impide respetar el limite de 900 mm o 1 200 mm respectivamente o si la presencia del dispositivo no es
obligatoria con arreglo al apartado 6.17.1).

6.17.4.3. En longitud: por lo menos uno de los catadi6ptricos laterales deberd estar instalado en el tercio medio del
vehiculo, debiendo encontrarse el catadidptrico lateral delantero a menos de 3 m de la parte delantera.

La distancia entre dos catadidptricos laterales adyacentes no excederd de 3 m. Esto, sin embargo, no se
aplica a los vehiculos de categorias M, y N,.

Cuando la estructura, el disefio o el funcionamiento del vehiculo impidan cumplir este requisito, podrd
aumentarse la distancia a 4 m. La distancia entre el catadidptrico lateral trasero mds alejado y la parte
trasera del vehiculo no serd superior a 1 m. Sin embargo, en los vehiculos de motor cuya longitud no
supere los 6 m, serd suficiente con que tengan un catadidptrico lateral instalado en el primer tercio o uno
en el dltimo tercio de la longitud del vehiculo.

Para los vehiculos de la categorfa M, cuya longitud supere los 6 m pero sea inferior a 7 m, bastard un

catadidptrico lateral instalado a no mas de 3 m de la parte delantera y otro en el tercio posterior de la
longitud del vehiculo.

6.17.5. Visibilidad geométrica
Angulo horizontal: 45° hacia delante y hacia atrés.
Angulo vertical: 10° por encima y por debajo de la horizontal. No obstante, cuando se haya instalado un

catadioptrico por debajo de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo
descendente de 10° podrd reducirse a 5°.

6.17.6. Orientacion

Hacia un lado.

6.17.7. Otros requisitos

La superficie iluminante de los catadioptricos laterales podrd tener partes en comun con la superficie
aparente de cualquier otra luz lateral.

6.18. Luces de posicién laterales (Reglamento n.c 91)
6.18.1. Presencia
Obligatoria: en todos los vehiculos cuya longitud supere los 6 m excepto en las cabinas con bastidor.

El tipo SM1 de luz de posicion lateral se utilizard en todas las categorias de vehiculos; sin embargo, en los
vehiculos de la categoria M, podré utilizarse el tipo SM2 de luz de posicion lateral.

Ademds, en las categorias M, y N, de vehiculos con menos de 6 m de longitud, se utilizardn luces de
posicion laterales si complementan los requisitos en materia de visibilidad geométrica reducida de las
luces de posicién delanteras conformes con los requisitos establecidos en el apartado 6.9.5.2 y de las
luces de posicion traseras que se ajustan a lo dispuesto en el apartado 6.10.5.2.

Opcional: en todos los demds vehiculos.

Podrén utilizarse los tipos SM1 y SM2 de luz de posicién lateral.

6.18.2. Cantidad minima por cada lado

De manera que se cumplan las normas de posicionamiento longitudinal.

6.18.3. Disposicién

Ninguna especificacién particular.
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6.18.4. Ubicacion
6.18.4.1. En anchura: ninguna especificacion particular.
6.18.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y 1 500 mm como méximo (2 100 mm,

cuando la forma de la carroceria impida respetar el limite de 1 500 mm).

6.18.4.3. En longitud: deberd instalarse al menos una de las luces de posicion laterales en el tercio medio del
vehiculo, no pudiendo estar la luz de posicion lateral delantera a mas de 3 m de la parte delantera. La
distancia entre dos luces de posicion laterales adyacentes no excederd los 3 m. Cuando la estructura, el
disefio o el funcionamiento del vehiculo impidan cumplir este requisito, podrd aumentarse la distancia
a4m.

La distancia entre la luz de posicién lateral trasera y la parte trasera del vehiculo no superard 1 m.

No obstante, en aquellos vehiculos cuya longitud no supere los 6 m y en las cabinas con bastidor, serd
suficiente una luz lateral de posicién instalada en el primer tercio y/o una en el dltimo tercio de la
longitud del vehiculo. Para los vehiculos de la categoria M,, cuya longitud supere los 6 m pero sea
inferior a 7 m, bastard una luz de posicion lateral instalada a no mds de 3 m de la parte delantera y otra
en el dltimo tercio de la longitud del vehiculo.

6.18.5. Visibilidad geométrica

Angulo horizontal: 45° hacia delante y hacia atrds. Sin embargo, en aquellos vehiculos en los que la
instalacién de las luces de posicion laterales sea opcional, este valor podrd reducirse a 30°.

Si el vehiculo estd equipado con luces de posicién laterales utilizadas para complementar la visibilidad
geométrica reducida de las luces indicadoras de direccién delanteras y traseras conformes a lo dispuesto
en el apartado 6.5.5.2. o las luces de posicién que se ajustan a los apartados 6.9.5.2. y 6.10.5.2., los
angulos serdn de 45° hacia los extremos delanteros y traseros del vehiculo y de 30° hacia el centro de
vehiculo (véase la figura en el apartado 6.5.5.2.).

Angulo vertical: 10° por encima y por debajo de la horizontal. Cuando una luz esté instalada por debajo
de 750 mm (medido con arreglo a lo dispuesto en el apartado 5.8.1), el dngulo descendente de 10° podrd
reducirse a 5°.

6.18.6. Orientacién

Hacia un lado.

6.18.7. Conexiones eléctricas

En los vehiculos de las categorias M, y N, cuya longitud sea inferior a 6 m de longitud podrdn montarse
luces de posicion laterales de color amarillo auto intermitentes, a condicién de que la intermitencia esté
en fase y en la misma frecuencia que las luces indicadoras de direccion del mismo lado del vehiculo.

En los vehiculos de las categorias M,, M, N,, N;, O, y O, las luces de posicion laterales de color amarillo
auto obligatorias pueden encenderse de manera intermitente y simultdneamente con las luces indicadoras
de direccién en el mismo lado del vehiculo. No obstante, cuando se hayan instalado luces indicadoras de
direccién de la categoria 5 con arreglo al apartado 6.5.3.1 en el lado del vehiculo, las luces de posicion
laterales de color amarillo auto no se encenderdn de manera intermitente.

6.18.8. Testigo

Testigo opcional. Si estuviera instalado, desempefiard su funcién el testigo exigido para las luces de
posicion delanteras y traseras.

6.18.9. Otros requisitos

Cuando la luz de posicién lateral situada mds atrds esté combinada con la luz de posicion trasera recipro-
camente incorporada a la luz antiniebla trasera o a la luz de frenado, las caracteristicas fotométricas de la
luz de posicién lateral podran modificarse cuando esté encendida la luz antiniebla trasera o la luz de
frenado.

Las luces de posicion traseras deberdn ser de color amarillo auto si son intermitentes con la luz
indicadora de direccion trasera.
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6.19. Luz de circulacién diurna (Reglamento n.o 87)
6.19.1. Presencia

Obligatoria en vehiculos de motor. Prohibida en los remolques.

6.19.2. Ntmero
Dos.
6.19.3. Disposicién

Ningtin requisito particular

6.19.4. Ubicacion

6.19.4.1. En anchura: los bordes interiores de las superficies aparentes en la direccion del eje de referencia distardn
entre si 600 mm como minimo.

Esta distancia podrd reducirse a 400 mm cuando la anchura médxima del vehiculo sea inferior a 1 300

mm.
6.19.4.2. En altura: a una distancia del suelo de 250 mm como minimo y de 1 500 mm como méximo.
6.19.4.3. En longitud: en la parte delantera del vehiculo. Se considerard que se ha cumplido este requisito si la luz

emitida no molesta al conductor ni directa ni indirectamente a través de los dispositivos de vision
indirecta o de otras superficies reflectantes del vehiculo.

6.19.5. Visibilidad geométrica
Horizontal: 20° hacia el exterior y 20° hacia el interior.

Vertical: 10° hacia arriba y 10° hacia abajo.

6.19.6. Orientacion

Hacia delante.

6.19.7. Conexiones eléctricas

6.19.7.1. Las luces de circulacién diurna se encenderdn automdticamente cuando el dispositivo que pone en
marcha o detiene el motor (sistema de propulsion) esté en una posicién que permita el funcionamiento
de este dltimo. Sin embargo, las luces de circulaciéon diurna podrdn permanecer apagadas en las siguientes
condiciones:

6.19.7.1.1.  mientras el mando de transmisién automatica esté en posiciéon de estacionamiento; o
6.19.7.1.2.  mientras el freno de estacionamiento esté echado; o

6.19.7.1.3.  antes de que el vehiculo empiece a desplazarse por primera vez después de cada puesta en marcha
manual del sistema de propulsion.

6.19.7.2. Las luces de circulacién diurna podrin APAGARSE manualmente cuando la velocidad del vehiculo no
supere los 10 km/h, siempre que se ENCIENDAN automadticamente cuando la velocidad del vehiculo
supere los 10 km/h o cuando el vehiculo haya recorrido mas de 100 m y se mantengan ENCENDIDAS
hasta que se vuelvan a apagar intencionalmente.

6.19.7.3. Las luces de circulacién diurna se APAGARAN automiticamente cuando el dispositivo que pone en
marcha o detiene el motor (sistema de propulsién) esté en una posicién que impida el funcionamiento del
motor (sistema de propulsion) o las luces antiniebla delanteras o las luces de carretera estén
ENCENDIDAS, excepto cuando estas ultimas se utilicen para emitir advertencias luminosas intermitentes
a intervalos cortos (**).

6.19.7.4. Las luces a que se refiere el apartado 5.11. podran ENCENDERSE cuando las luces de circulacién diurnas
estén ENCENDIDAS.

(") Los tipos de vehiculos nuevos que no cumplan esta disposicion podrdn seguir recibiendo la homologacién hasta dieciocho meses
después de que entre en vigor el suplemento 4 de la serie 03 de enmiendas.
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6.19.7.5. Si la distancia entre la luz indicadora de direccion delantera y la luz de circulacién diurna es igual
o inferior a 40 mm, las conexiones eléctricas de la luz de circulacién diurna en el lado correspondiente
del vehiculo podran ser tales que:

a) dicha luz esté APAGADA; o

b) su intensidad luminosa se vea reducida durante todo el periodo de activacion (ciclo de ENCENDIDO y
APAGADO) de una luz indicadora de direccion delantera.

6.19.7.6. Si una luz indicadora de direccién estd reciprocamente incorporada a una luz de circulacién diurna, las
conexiones eléctricas de esta tltima en el lado correspondiente del vehiculo serdn tales que dicha luz
permanecerd apagada durante todo el periodo de activacién (ciclo de encendido y apagado) de la luz
indicadora de direccion.

6.19.8. Testigo

Testigo de conexién opcional; no obstante, es obligatorio instalar un testigo de averfa si lo exige el
Reglamento sobre componentes.

6.19.9. Otros requisitos

Ninguno
6.20. Luces angulares (Reglamento n.> 119)
6.20.1. Presencia

Opcional en los vehiculos de motor.

6.20.2. Nuamero
Dos.
6.20.3. Disposicion

Ningdn requisito particular

6.20.4. Ubicacion

6.20.4.1. En anchura: se instalard una luz angular a cada lado del plano longitudinal medio del vehiculo.
6.20.4.2. En longitud: no mdas de 1 000 mm de la parte frontal.

6.20.4.3. En altura: minimo: a no menos de 250 mm como minimo del suelo;

méximo: a no mds de 900 mm por encima del suelo.
Sin embargo, ningtin punto de la superficie aparente en la direccién del eje de referencia se hallard por

encima del punto mds alto de la superficie aparente en la direccion del eje de referencia de la luz de
cruce.

6.20.5. Visibilidad geométrica
Definida por los dngulos a y p como se especifica en el apartado 2.13.
a = 10° hacia arriba y hacia abajo,
B = 30°a 60° hacia el exterior.

6.20.6. Orientacién

De tal manera que las limparas cumplan los requisitos relativos a la visibilidad geométrica.

6.20.7. Conexiones eléctricas

Las luces angulares deberdn conectarse de modo que solo puedan ENCENDERSE al mismo tiempo que las
luces de carretera y las luces de cruce.
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6.20.7.1. La luz angular instalada en un lado del vehiculo solo podrd ENCENDERSE automaticamente cuando los
indicadores de direccion del mismo lado estén ENCENDIDOS o el dngulo de giro pase de la posicién de
frente hacia el mismo lado del vehiculo.

La luz angular se APAGARA automiticamente cuando el indicador de direccién esté APAGADO o el
angulo de giro haya vuelto a la posicion de frente.

6.20.7.2. Cuando la luz de marcha atrds esté ENCENDIDA, ambas luces angulares podrdn encenderse simultd-
neamente, con independencja de la posicion del volante o del indicador de direccién. En este caso, las
luces angulares se APAGARAN:

a) cuando la luz de marcha atrds esté APAGADA; o

b) cuando la velocidad hacia delante del vehiculo exceda de 10 kmj/h.

6.20.8. Testigo
Ninguno.
6.20.9. Otros requisitos

Las luces angulares no se activardn cuando el vehiculo alcance una velocidad superior a 40 km/h.

6.21. Marcado de visibilidad (Reglamento n.c 104)
6.21.1. Presencia
6.21.1.1. Prohibido en los vehiculos de las categorias M, y O,

6.21.1.2. Obligatorio:
6.21.1.2.1.  En la parte posterior:

marcado completo del contorno en vehiculos con mds de 2 100 mm de anchura de las siguientes
categorias:

a) N, con una masa médxima superior a 7,5 toneladas y N, (excepto en las cabinas con bastidor, vehiculos
incompletos y tractores para semirremolques);

b) O,y O, (excepto en vehiculo incompletos).
6.21.1.2.2.  En la parte lateral:

6.21.1.2.2.1. marcado parcial del contorno en vehiculos con mds de 6 000 mm de longitud (incluida la barra de
traccion de los remolques) de las siguientes categorias:

a) N, con una masa mdxima superior a 7,5 toneladas y N, (excepto en las cabinas con bastidor, vehiculos
incompletos y tractores para semirremolques);

b) O,y O, (excepto en vehiculo incompletos).

6.21.1.2.3.  Podrd instalarse un marcado en linea en lugar del marcado obligatorio del contorno cuando la forma, la
estructura, el disefio o los requisitos de funcionamiento del vehiculo impidan la instalacién de dicho
contorno.

6.21.1.2.4.  Si las superficies exteriores de la carrocerfa estdn fabricadas en parte con material flexible, este marcado
en linea se instalard en las partes rigidas del vehiculo. Las demds marcas de visibilidad podrdn instalarse
sobre el material flexible. Si las superficies exteriores de la carrocerfa estin fabricadas integramente con
material flexible, el marcado en linea podrd instalarse sobre el material flexible.

6.21.1.2.5.  Cuando el fabricante, previa verificacion por el servicio técnico, pueda demostrar satisfactoriamente a la
autoridad de homologacién de tipo que es imposible, debido a los requisitos de funcionamiento que
obligan a que el vehiculo tenga una forma, una estructura o un disefio determinados, cumplir los
requisitos establecidos en los apartados 6.21.2 a 6.21.7.5 podrd aceptarse el cumplimiento parcial de
algunos de dichos requisitos. Esto estd sujeto a que se cumplan parte de los requisitos cuando sea posible
y a la aplicacién de marcas de visibilidad que cumplan parcialmente requisitos mds estrictos en lo que
respecta a la estructura del vehiculo. Asi, podrdn instalarse soportes o placas adicionales que contengan
material conforme con el Reglamento n° 104 cuando la estructura lo permita para garantizar una
sefializacion clara y uniforme compatible con el objetivo de visibilidad.
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Cuando el cumplimiento parcial se considere aceptable, los dispositivos catadidptricos como los de la
clase IV del Reglamento n.° 3 o los soportes que contengan material retrorreflectante con arreglo a los
requisitos fotométricos de la clase C del Reglamento n.c 104 podran sustituir parcialmente a las marcas de
visibilidad exigidas. En este caso, se instalard al menos uno de estos dispositivos retrorreflectantes cada
1 500 mm.

La informacién necesaria se indicard en la ficha de comunicacion.
6.21.1.3. Opcional:
6.21.1.3.1.  En la parte trasera y en el lateral:

en las demds categorias de vehiculos, no especificadas de otro modo en los apartados 6.21.1.1 y 6.21.1.2,
incluidas la cabina de unidades de traccion para semirremolques y la cabina del bastidor.

Podrd aplicarse un marcado parcial o completo del contorno en vez del marcado en linea obligatorio, y
un marcado completo del contorno en vez del marcado parcial obligatorio del contorno.

6.21.1.3.2.  En la parte delantera:
marcado en linea en vehiculos de las categorfas O,, O, y O,.

No es obligatorio instalar un marcado parcial o completo del contorno en la parte delantera.

6.21.2. Niimero

Segtin la presencia.

6.21.3. Disposicion

Las marcas de visibilidad estardn lo mds cerca posible de la horizontal y la vertical, compatibles con la
forma, la estructura, el disefio y los requisitos de funcionamiento del vehiculo. Si ello no fuera posible, los
marcados completos o parciales del contorno, en caso de instalarse, deberdn coincidir en la medida de lo
posible con el contorno de la forma exterior del vehiculo.

Ademds, el marcado de visibilidad se espaciard lo mds regularmente posible sobre las dimensiones
horizontales del vehiculo, de tal modo que la longitud total o la anchura total del vehiculo puedan identi-

ficarse.
6.21.4. Ubicacion
6.21.4.1. En anchura

6.21.4.1.1.  El marcado de visibilidad se colocard lo mds cerca posible del borde del vehiculo.

6.21.4.1.2.  La longitud horizontal acumulada de los elementos de marcado de alta visibilidad, tal como estdn
instalados en el vehiculo, equivaldrd a como minimo el 70 % de la anchura méxima del vehiculo,
excluido todo solapamiento horizontal de elementos.

6.21.4.2. En longitud

6.21.4.2.1.  El marcado de alta visibilidad se colocard lo mds cerca posible de los extremos del vehiculo, como
méximo a 600 mm de cada extremo.

6.21.4.2.1.1. Para los vehiculos de motor, cada extremo del vehiculo, o en el caso de tractores para semirremolques,
cada extremo de la cabina.

No obstante, podrd colocarse un marcado alternativo a 2 400 mm de la parte delantera del vehiculo
cuando se haya instalado una serie de catadidptricos de la clase IVA del Reglamento n.° 3 o de la clase C
del Reglamento n.> 104 seguida del marcado de alta visibilidad exigido como sigue:

a) un catadiéptrico de un tamafio minimo de 25 cm?
b) un catadiéptrico a no mas de 600 mm de la parte delantera del vehiculo;
¢) catadidptricos adicionales a intervalos no superiores a 600 mm;

d) la distancia entre el dltimo catadidptrico y el inicio del marcado de alta visibilidad no serd superior
a 600 mm.

6.21.4.2.1.2. Para los remolques, cada extremo del vehiculo (excluida la barra de traccién).
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6.21.4.2.2.  La longitud horizontal acumulada de los elementos de marcado de alta visibilidad, tal como estin
instalados en el vehiculo, excluido todo solapamiento horizontal de elementos individuales equivaldrd
a como minimo el 70 % de:

6.21.4.2.2.1. para los vehiculos de motor, la longitud del vehiculo, o en el caso de tractores para semirremolques, si se
instala, la longitud de la cabina; no obstante, cuando se utilice el modo de marcado alternativo
contemplado en el apartado 6.21.4.2.1.1, la distancia que comience a 2 400 mm de la parte delantera del
vehiculo hasta su parte trasera.

Vehiculo de
motor I

o [
O

3
r

&
¥

Longitud total

A es la distancia entre el marcado de alta visibilidad mds cercano a la parte delantera y la parte delantera
del vehiculo. El valor maximo de A es 2 400 mm (véase el apartado 6.21.4.2.1.1.).

6.21.4.2.2.2. Para los remolques, la longitud del vehiculo (excluida la barra de traccién).

Remolque

&
L |

Longitud total excluida la barra de traccién

6.21.4.3. Altura
6.21.4.3.1.  Elementos inferiores del marcado en linea y de contorno:

Tan bajo como sea posible en el intervalo:
Minimo: a no menos de 250 mm por encima del suelo.
Méximo: a no mds de 1 500 mm por encima del suelo;

No obstante, podrd aceptarse una altura maxima de instalacion de 2 500 mm cuando la forma,
estructura, disefio o condiciones de funcionamiento impidan respetar el limite médximo de 1 500 mm o,
si fuera necesario, para cumplir los requisitos de los apartados 6.21.4.1.2, 6.21.4.1.3, 6.21.4.2.2
y 6.21.4.2.3, o para respetar la colocacién horizontal del marcado en linea o de los elementos inferiores
del marcado de contorno.

En la ficha de comunicacién deberd justificarse la necesidad de instalar el material de alta visibilidad a una
altura superior a 1 500 mm.

6.21.4.3.2.  Elementos superiores del marcado de contorno:

Tan alto como sea posible, pero a no mds de 400 mm del extremo superior del vehiculo.
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6.21.5. Visibilidad

El marcado de alta visibilidad se considerard suficiente, si al menos el 70 % de la superficie iluminante del
marcado instalado es visible cuando la mire un observador desde cualquier punto en los planos de
observacién definidos a continuacion:

6.21.5.1. para las marcas de alta visibilidad traseras y delanteras (véase el anexo 11, figuras 1a y 1b), el plano de
observacion es perpendicular al eje longitudinal del vehiculo situado a 25 m del extremo del vehiculo y
delimitado:

6.21.5.1.1.  en altura, por dos planos horizontales situados a 1 m y 3 m respectivamente del suelo;

6.21.5.1.2.  en anchura, por dos planos verticales que forman un dngulo de 4° hacia el exterior desde el plano
longitudinal medio del vehiculo y que pasan a través de la interseccién de los planos verticales paralelos
al plano longitudinal medio del vehiculo que delimita la anchura méxima del vehiculo, y del plano
perpendicular al eje longitudinal del vehiculo que delimita el borde del vehiculo;

6.21.5.2. para las marcas laterales de alta visibilidad (véase el anexo 11, figura 2), el plano de observacion es
paralelo al plano longitudinal medio del vehiculo situado a 25 m del borde exterior extremo del vehiculo
y delimitado:

6.21.5.2.1.  en altura, por dos planos horizontales situados a 1,0 m y 1,5 m respectivamente del suelo;

6.21.5.2.2.  en anchura, por dos planos verticales que forman un dngulo de 4° hacia el exterior desde un plano
perpendicular al eje longitudinal del vehiculo y que pasan a través de la interseccion de los planos
verticales perpendiculares al eje longitudinal del vehiculo que delimita la longitud méaxima del vehiculo y
el borde exterior extremo del mismo.

6.21.6. Orientacién
6.21.6.1. Lateralmente:

tan cerca como sea posible del paralelo en el plano longitudinal medio del vehiculo, compatible con los
requisitos de forma, estructura, disefio y funcionamiento del vehiculo. Si ello no fuera posible, deberd
coincidir en la medida de lo posible con el contorno de la forma exterior del vehiculo.

6.21.6.2. Hacia delante y hacia atrds:

Tan cerca como sea posible del paralelo en el plano longitudinal medio del vehiculo, compatible con los
requisitos de forma, estructura, disefio y funcionamiento del vehiculo. Si ello no fuera posible, deberd
coincidir en la medida de lo posible con el contorno de la forma exterior del vehiculo.

6.21.7. Otros requisitos

6.21.7.1. Las marcas de alta visibilidad se considerardn continuas si la distancia entre elementos adyacentes es lo
mds reducida posible y no excede del 50 % de la longitud del elemento adyacente mds corto. No
obstante, si el fabricante puede demostrar satisfactoriamente a la autoridad responsable de la
homologacion de tipo que es imposible respetar el valor del 50 %, la distancia entre elementos adyacentes
podrd exceder del 50 % del elemento adyacente mds corto y serd lo mds reducida posible y no excederd
de 1 000 mm.

6.21.7.2. En el caso de una marca parcial de contorno, cada esquina superior ird descrita por dos lineas a 90° una
de otra y con una longitud minima de 250 mm cada una. Si ello no fuera posible, el marcado deberd
coincidir en la medida de lo posible con el contorno de la forma exterior del vehiculo.

6.21.7.3. La distancia entre el marcado de alta visibilidad instalado en la parte posterior de un vehiculo y cada luz
obligatoria de frenado debera ser superior a 200 mm.

6.21.7 4. Cuando se instalen placas de identificacién traseras conformes con la serie 01 de enmiendas del
Reglamento n.° 70, estas podrdn considerarse, si asi lo determina el fabricante, parte del marcado de alta
visibilidad trasero a efectos del célculo de la longitud de dicho marcado y su proximidad con el lateral del
vehiculo.

6.21.7.5. Los emplazamientos del vehiculo reservados para marcas de alta visibilidad permitirdn la instalacion de
marcas de por lo menos 60 mm de ancho.
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6.22. Sistema de iluminacion frontal adaptable (AFS) (Reglamento n.c 123)

Salvo que se indique lo contrario, los requisitos relativos a las luces de carretera (apartado 6.1) y las luces
de cruce (apartado 6.2) del presente Reglamento son aplicables a las partes correspondientes del AFS.

6.22.1. Presencia

Opcional en los vehiculos de motor. Prohibida en los remolques.

6.22.2. Ntmero
Uno.
6.22.3. Disposicién

Ningdn requisito particular

6.22.4. Ubicacion
Para los siguientes ensayos, el AFS se pondrd en estado neutro.
6.22.4.1. En anchura y altura:

Para una funcién o modo de iluminacién dado, los médulos de iluminaciéon que se activen simultd-
neamente para dicha funcién de iluminacion o dicho modo de una funcién deberdn cumplir los requisitos
indicados en los apartados 6.22.4.1.1 a 6.22.4.1.4, con arreglo a la descripcién presentada por el
solicitante.

Todas las dimensiones se miden desde el borde mds préximo a la(s) superficie(s) aparente(s) observada(s)
en la direccion del eje de referencia del médulo o médulos de iluminacion.

6.22.4.1.1.  Se instalardn dos mddulos de iluminacién colocados simétricamente a una altura, de conformidad con los
requisitos de los apartados 6.1.4 y 6.2.4. Por «dos mddulos de iluminacién colocados simétricamente» se
entiende dos mddulos de iluminacién, uno a cada lado del vehiculo, colocados de tal manera que los
centros (geométricos) de gravedad de sus superficies aparentes estén a idéntica altura y distancia del plano
longitudinal medio del vehiculo con una tolerancia de 50 mm cada uno; no obstante, sus superficies de
salida de luz, sus superficies iluminantes y sus emisiones de luz pueden variar.

6.22.4.1.2.  En caso de que se instalen mddulos de iluminacion adicionales a ambos lados del vehiculo, estos se
colocardn a una distancia que no podra exceder de 140 mm (*) en direccién horizontal (E en la figura) y
400 mm en direccién vertical por debajo o por encima (D en la figura) del médulo de iluminaciéon mas
cercano.

6.22.4.1.3.  Ninguno de los médulos de iluminacion adicionales descritos en el apartado 6.22.4.1.2 se colocard por
debajo de 250 mm (F en la figura) ni por encima de lo que se indica en el apartado 6.2.4.2 del presente
Reglamento (G en la figura).

6.22.4.1.4.  Ademds, también en anchura:
para cada modo de luz de cruce:

el borde exterior de la superficie aparente de al menos un médulo de iluminaciéon a cada lado del
vehiculo no se hallard a mds de 400 mm del borde exterior extremo del vehiculo (A en la figura); asi
como

los bordes interiores de las superficies aparentes en la direccién del eje de referencia distardn entre si 600
mm como minimo. Esto no se aplica, sin embargo, a los vehiculos de las categorfas M, y N; para las
demds categorfas de vehiculos de motor esta distancia podrd reducirse hasta 400 mm si la anchura
maxima del vehiculo es inferior a 1 300 mm.

Superficies aparentes de los mddulos de iluminacién 1 a 11 de un AFS (ejemplo)

(*) En caso de que se instalen «dos médulos de iluminaci6n adicionales colocados simétricamente» la distancia horizontal podrd ser de 200
mm (C en la figura).
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Médulos de iluminacién activados simultdneamente para un modo de iluminacién dado: i
Nos3y9:  (dos médulos de iluminacién colocados simétricamente)
N.os1y11:  (dos médulos de iluminacién colocados simétricamente)
Nos4y8:  (dos médulos de iluminacién adicionales)
Médulos de iluminacion no activados para dicho modo de iluminacién: I:I
N.os 2y 10:  (dos médulos de iluminacién colocados simétricamente)
N.o 5: (médulo de iluminacion adicional)
Nos6y7:  (dos médulos de iluminacién colocados simétricamente)
Dimensiones horizontales en mm:
A < 400
B > 600, o, > 400 si la anchura total del vehiculo es inferior a 1 300 mm, en cambio ningln requisito
para los vehiculos de las categorias M, y N;:
C< 200
E <140
Dimensiones verticales en mm:
D < 400
F =250
G<1200
6.22.4.2. En longitud:
Todos los médulos de iluminacién de un AFS se instalardn en la parte delantera. Se considerard que se ha
cumplido este requisito si la luz emitida no molesta al conductor ni directa ni indirectamente a través de
los dispositivos de visién indirecta o de otras superficies reflectantes del vehiculo.
6.22.5. Visibilidad geométrica

A cada lado del vehiculo, para cada funcién y modo de iluminacién previstos:

los dngulos de visibilidad geométrica prescritos para las respectivas funciones de iluminacién con arreglo
a los apartados 6.1.5 y 6.2.5 del presente Reglamento se alcanzardn con al menos uno de los médulos de
iluminacién que se activen simultdneamente para realizar la funcién y el modo en cuestién, con arreglo
a la descripcion del solicitante. Los médulos de iluminacién individuales podran utilizarse para cumplir
los requisitos en dngulos diferentes.
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6.22.6. Orientacién
Hacia delante.

Previamente a la realizacion de los siguientes ensayos, el AFS se pondré en estado neutro, emitiendo la luz
de cruce bdsica.

6.22.6.1. Orientacién vertical

6.22.6.1.1.  La inclinacién inicial descendente de la linea de corte de la luz de cruce basica del vehiculo en vacio con
una persona en el asiento del conductor serd especificada por el fabricante del vehiculo con una precisién
del 0,1 % y se indicard de forma clara, legible e indeleble en cada vehiculo, en un lugar cercano o bien al
sistema de iluminacién frontal o bien junto a la placa del fabricante del vehiculo, mediante el simbolo que
figura en el anexo 7.

Cuando el fabricante especifique distintas inclinaciones iniciales descendentes para diferentes médulos de
iluminacién que realicen o contribuyan a la linea de corte del haz de cruce bdsico, deberd especificar
dichos valores de inclinacion descendente con una precisién del 0,1 %, de forma clara, legible e indeleble
en cada vehiculo, en un lugar cercano o bien a cada uno de los mddulos de iluminacién pertinentes
o bien junto a la placa del fabricante del vehiculo, de tal forma que todos los médulos de iluminacién en
cuestion puedan identificarse claramente.

6.22.6.1.2.  La inclinacién descendente de la parte horizontal de la linea de corte del haz de cruce basico no excederd
los limites que se indican en el apartado 6.2.6.1.2 del presente Reglamento en todas las condiciones
estaticas de carga del vehiculo que figuran en el anexo 5 del presente Reglamento y el ajuste inicial se
situard dentro de los valores especificados.

6.22.6.1.2.1. En caso de que la luz de cruce esté generada por diferentes haces procedentes de diferentes médulos de
iluminacion, las disposiciones del apartado 6.22.6.1.2 se aplicardn a cada linea de corte del haz (si existe)
disefiada para proyectarse en la zona angular, tal como se indica en el punto 9.4 de la ficha de
comunicacién conforme al modelo del anexo 1 del Reglamento n.c 123.

6.22.6.2. Dispositivo nivelador de faros:

6.22.6.2.1. Cuando sea necesario un dispositivo nivelador de faros para cumplir los requisitos del
apartado 6.22.6.1.2, dicho dispositivo serd automatico.

6.22.6.2.2.  En caso de averia de dicho dispositivo, la luz de cruce no adoptard una posicién en la cual su inclinacién
sea menor que en el momento de fallar el dispositivo.

6.22.6.3. Orientacion horizontal

Para cada mddulo de iluminacion, el codo de la linea de corte, si lo hubiere, deberd coincidir, al
proyectarse en la pantalla, con la linea vertical a través del eje de referencia del médulo de iluminacion en
cuestién. Se autorizard una tolerancia de 0,5 grados en el lado que corresponda a la direccién de la
circulacién. Otros médulos de iluminacién se ajustardn con arreglo a la especificacién del fabricante, tal
como se define en el anexo 10 del Reglamento n.> 123.

6.22.6.4. Procedimiento de medicién

Una vez realizado el ajuste inicial de la orientacién del haz, la inclinacién vertical de la luz de cruce o, en
su caso, las inclinaciones verticales de todos los diferentes médulos de iluminacién que producen total
o parcialmente las lineas de corte definidas en el apartado 6.22.6.1.2.1 de la luz de cruce basica, se
verificardn en todas las condiciones de carga del vehiculo de conformidad con lo especificado en los
apartados 6.2.6.3.1 y 6.2.6.3.2 del presente Reglamento.

6.22.7. Conexiones eléctricas
6.22.7.1. Luces de carretera (si las lleva el AFS)

6.22.7.1.1.  Los médulos de iluminacién de la luz de carretera podran activarse simultdneamente o de dos en dos. Al
pasar de las luces de cruce a las de carretera, deberd permanecer encendido, por lo menos, un par de
moédulos de iluminacion de las luces de carretera. Al pasar de la luz de carretera a la de cruce, deberdn
desactivarse al mismo tiempo todos los médulos de iluminacién de las luces de carretera.

6.22.7.1.2.  Las luces de carretera podrdn disefiarse para ser adaptativas, conforme a lo dispuesto en el
apartado 6.22.9.3, con las sefiales de control producidas por un sistema de sensor capaz de detectar y
reaccionar a cada uno de los siguientes datos:

a) condiciones de iluminacién ambiente;
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b) la luz emitida por los dispositivos de alumbrado delanteros y los dispositivos de sefializacién luminosa
de los vehiculos que circulen en sentido opuesto;

¢) la luz emitida por la sefializaciéon luminosa trasera de los vehiculos que circulan por delante.

Pueden afiadirse funciones de sensor adicionales para mejorar el funcionamiento.

A los efectos del presente apartado, se entiende por «vehiculos», los vehiculos de las categorfas L, M, N,
O y T, asi como las bicicletas, equipados con catadi6ptricos, dispositivos de alumbrado y de sefializacién
luminosa, que estén ENCENDIDOS.

6.22.7.1.3.  Siempre serd posible ENCENDER Y APAGAR manualmente las luces de carretera, sean o no adaptativas,
asi como APAGAR manualmente el control automatico.

Por otra parte, las luces de carretera y su control automdtico podrdin APAGARSE por medio de una
operacién manual simple e inmediata; la utilizacién de submends no estd permitida.

6.22.7.1.4.  Las luces de cruce podrin permanecer encendidas al mismo tiempo que las luces de carretera.

6.22.7.1.5. En caso de tener instalados cuatro mddulos de iluminacién escamoteables, cuando estén levantados,
deberén evitar el funcionamiento simultineo de cualquier otro proyector adicional instalado con el fin de
emitir sefiales luminosas mediante su encendido intermitente a intervalos breves (véase el apartado 5.12)
durante el dia.

6.22.7.2. Luz de cruce:

a) El mando para encender las luces de cruce apagard todas las luces de carretera o desactivard simultd-
neamente todos los médulos de iluminacién del AFS para las luces de carretera.

b) Las luces de cruce podran permanecer encendidas al mismo tiempo que las de carretera.

¢) En caso de que los médulos de iluminacién de la luz de cruce estén equipados con fuentes luminosas
de descarga de gas, estas dltimas permanecerdn encendidas durante el funcionamiento de las luces de
carretera.

6.22.7.3. El ENCENDIDO y el APAGADO de las luces de cruce podrd ser automdtico, sujeto a los requisitos
contemplados en la parte «Conexiones eléctricas» del apartado 5.12 del presente Reglamento.

6.22.7.4. Funcionamiento automatico del AFS

Los cambios entre las clases y los modos de las funciones de iluminacién del AFS y dentro de estos se
realizardn automdticamente y de tal manera que no causen molestias, distracciéon o deslumbramiento ni al
conductor ni a los demds usuarios de la via.

Se aplican las siguientes condiciones a la activacion de las clases de las luces de cruce y sus modos y,
cuando proceda, de las luces de carretera, y/o de su adaptacion.

6.22.7.4.1.  El modo de clase C de la luz de cruce se activard cuando no esté activado ningin modo de otra luz de
cruce.

6.22.7.4.2.  El modo de la clase V de la luz de cruce no funcionard, salvo que se detecte automdticamente una de las
siguientes condiciones (aplicacién de la sefial V):

a) carreteras en zonas edificadas y velocidad del vehiculo no superior a 60 km/h;
b) carreteras provistas de iluminacion fija y velocidad del vehiculo no superior a 60 kmjh;

¢) superficie de luminancia en la carretera de 1 c¢d/m? y/o una iluminacién horizontal de la carretera
superior constantemente a 10 Ix;

d) velocidad del vehiculo no superior a 50 km/h.

6.22.7.4.3.  El modo de la clase E de la luz de cruce no funcionard salvo que la velocidad del vehiculo exceda de
60 km/h y se detecte automaticamente una o mas de las siguientes condiciones:

a) Las caracteristicas de la carretera corresponden a las de una autopista (*!) o la velocidad del vehiculo
excede de 110 km/h (aplicacién de la sefial E);

b) Unicamente en caso de que un modo de clase E de la luz de cruce, con arreglo a los documentos de
homologacioén o la ficha de comunicacion, cumpla con una serie de datos del cuadro 6 del anexo 3
del Reglamento n.c 123.

(*) Las direcciones del trifico estdn separadas por una construccién o por una distancia lateral con respecto al trdfico en sentido
contrario. Esto conlleva una reduccién del destello indebido de los faros de los vehiculos que circulan en sentido contrario.
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Serie de datos E1: la velocidad del vehiculo excede de 100 km/h (aplicacién de la sefial E1);
Serie de datos E2: la velocidad del vehiculo excede de 90 kmj/h (aplicacién de la sefial E2);
Serie de datos E3: la velocidad del vehiculo excede de 80 kmj/h (aplicacién de la sefial E3);

6.22.7.4.4.  El modo de la clase W de la luz de cruce no funcionard salvo que las luces antiniebla delanteras, si las
hubiere, estén APAGADAS y se detecte automdticamente una o mds de las siguientes condiciones
(aplicacion de la sefial W):

a) se ha detectado automdticamente humedad en la carretera;

b) el limpiaparabrisas estd ENCENDIDO y lleva funcionando de manera continuada o en modo
automatico durante un periodo de al menos dos minutos.

6.22.7.4.5.  Un modo de luz de cruce de clase C, V, E o W no se modificard para transformarse en un modo de
iluminacion en curva de dichas clases (aplicacién de la sefial T en combinacién con la sefial de dicha clase
de luz de cruce con arreglo a los apartados 6.22.7.4.1 a 6.22.7.4.4) salvo que se determine una de las
siguientes caracteristicas (o indicaciones equivalentes):

a) dngulo de giro de la direccion;
b) trayectoria del centro de gravedad del vehiculo.
Ademds, se aplicaran las siguientes disposiciones:

i) se autorizard, en su caso, un movimiento horizontal de la linea de corte asimétrica hacia un lado del
eje longitudinal del vehiculo Gnicamente cuando el vehiculo se desplace hacia delante (*3), de tal
manera que el plano vertical longitudinal a través del codo de la linea de corte no cruce la linea de la
trayectoria del centro de gravedad del vehiculo a distancias de la parte delantera del vehiculo
superiores a cien veces la altura de montaje del médulo de iluminacién de que se trate;

ii) podrdn activarse adicionalmente uno o mds médulos de iluminacién cuando el radio horizontal de
curvatura de la trayectoria del centro de gravedad del vehiculo no supere los 500 m.

6.22.7.5. El conductor tendrd la posibilidad de poner el AFS en estado neutro en cualquier momento y de
cambiarlo a funcionamiento automético.

6.22.8. Testigo

6.22.8.1. Las disposiciones de los apartados 6.1.8. (para las luces de carretera) y 6.2.8. (para las luces de cruce) del
presente Reglamento son aplicables a las partes correspondientes del AFS.

6.22.8.2. Es obligatorio instalar un testigo visual de averia no intermitente para el AFS. Se activard siempre que se
detecte una averia en las sefiales de control del AFS o se reciba una sefial de averia de conformidad con el
apartado 5.9. del Reglamento n. 123. Permanecerd activado mientras perdure la averfa. Podrd
suspenderse temporalmente, aunque se reanudard cada vez que se encienda y se apague el dispositivo que
pone en marcha o detiene el motor.

6.22.8.3. Si las luces de carretera son adaptativas, se instalard un testigo que indique al conductor que se ha
activado la adaptacion de las luces de carretera. Este testigo deberd permanecer encendido mientras esté
activado el funcionamiento automatico.

6.22.8.4. La instalacién de un testigo que indique que el conductor ha activado el sistema en un estado conforme al
apartado 5.8. del Reglamento n.° 123 es opcional.

6.22.9. Otros requisitos

6.22.9.1. De conformidad con el Reglamento n.° 45 (¥), solo se autorizard la instalacién de un AFS conjuntamente
con la instalacion de un dispositivo de limpieza de los faros en al menos esos médulos de iluminacion
que se indican en el punto 9.3. de la ficha de comunicacién conforme al modelo del anexo 1 del
Reglamento n.° 123, siempre que el flujo luminoso objetivo total de las fuentes luminosas de dichos
moédulos exceda de 2 000 Im por lado, y contribuya al haz de cruce (bdsico) de clase C.

(**) Esta disposicion no es aplicable si la luz de cruce con iluminacién en curva se produce en caso de giro a la derecha en conduccién por la
derecha (giro a la izquierda en caso de conduccion por la izquierda).

(*) Las Partes contratantes del respectivo Reglamento podrén seguir prohibiendo el empleo de sistemas mecanicos de limpieza cuando se
hayan instalado faros con lentes de pldstico provistos de la inscripcion «PL».
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6.22.9.2. Verificacion del cumplimiento de los requisitos de funcionamiento automdtico AFS.

6.22.9.2.1.  El solicitante, con una descripcion concisa o por cualquier otro medio aceptable, deberd demostrar a la
autoridad responsable de la homologacién:

a) la correspondencia de las sefiales de control AFS
i) con la descripcion a que se refiere el apartado 3.2.6 del presente Reglamento, y

ii) con las respectivas sefiales de control del AFS especificadas en los documentos de homologacién
del AFS, asf como

b) el cumplimiento de los requisitos de funcionamiento automaético conforme a los apartados 6.22.7.4.1
a 6.22.7.4.5.

6.22.9.2.2. A fin de verificar si, con arreglo a lo dispuesto en el apartado 6.22.7.4., el funcionamiento automatico del
AFS de las luces de cruce no causa ninguna molestia, el servicio técnico realizard un ensayo de
conduccién que incluya toda situacion pertinente al sistema de control sobre la base de la descripcién del
solicitante. Se notificard si todos los modos se activan, funcionan y desactivan con arreglo a la
descripcion del solicitante; cualquier funcionamiento defectuoso que se detecte (por ejemplo, movimiento
angular excesivo o «flicker») debe ser rechazado.

6.22.9.2.3.  El solicitante deberd demostrar el funcionamiento general del control automdtico mediante documen-
tacién o por otros medios aceptados por la autoridad de homologacion de tipo. Ademds, el fabricante
deberd presentar una serie de documentos que permitan acceder al disefio del «concepto de seguridad» del
sistema. El «concepto de seguridad» es una descripcién de las medidas integradas en el sistema, por
ejemplo en las unidades electrénicas, para velar por la integridad del sistema, asegurando asi su funciona-
miento seguro aun en caso de fallo eléctrico o mecédnico que puedan causar deslumbramiento, distraccién
o molestia para el conductor o para los vehiculos que circulan por delante o en sentido opuesto. Dicha
descripcién debe incluir una explicacién simple de todas las funciones de control del «sistema» y de los
métodos empleados para alcanzar los objetivos, indicando los mecanismos mediante los cuales se ejerce el
control.

Deberd establecerse una lista de todas las variables de entrada y detectadas, e indicarse su dmbito de
funcionamiento. La posibilidad de volver a un funcionamiento bésico de la funcién de la luz de cruce
(clase C) deberd formar parte del concepto de seguridad.

Deberdn explicarse las funciones del sistema y el concepto de seguridad, segtin estén establecidos por el
fabricante. La documentacién deberd ser breve, pero aportard pruebas de que en el disefio y el desarrollo
se han aprovechado los conocimientos especializados de todos los dmbitos relacionados con el sistema.

De cara a las inspecciones técnicas periddicas, la documentacién deberd describir el modo de comprobar
el estado de funcionamiento del sistema en ese momento.

Con fines de homologacién de tipo esta documentacién se considerard la referencia bésica para el proceso
de verificacion.

6.22.9.2.4.  Para verificar que la adaptacién de la luz de carretera no causa ninguna molestia, deslumbramiento
o distraccion ni para el conductor ni para los vehiculos que circulan en sentido opuesto y por delante, el
servicio técnico realizard un ensayo de conduccion con arreglo al punto 2 del anexo 12. Esto incluird
toda situacion pertinente al sistema de control sobre la base de la descripcion facilitada por el solicitante.
El funcionamiento de la adaptacién de las luces de carretera deberd documentarse y contrastarse con la
descripcion del solicitante. Cualquier funcionamiento defectuoso que se detecte (por ejemplo, movimiento
angular excesivo o «licker») debe ser rechazado.

6.22.9.3. Adaptacién de las luces de carretera

6.22.9.3.1.  El sistema de sensor utilizado para controlar la adaptacion de las luces de carretera, tal como se describe
en el apartado 6.22.7.1.2, deberd cumplir los siguientes requisitos:

6.22.9.3.1.1. Los limites de los campos minimos en los que el sensor es capaz de detectar la luz emitida por otros
vehiculos definidos en el apartado 6.22.7.1.2 se definen por los dngulos indicados en el
apartado 6.1.9.3.1.1. del presente Reglamento.

6.22.9.3.1.2. La sensibilidad del sistema de sensor deberd cumplir los requisitos del apartado 6.1.9.3.1.2 del presente
Reglamento.
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6.22.9.3.1.3. Las luces de carretera adaptativas deberdn apagarse cuando la iluminacion producida por las condiciones
de iluminacién ambiente sea superior a 7 000 Ix.

El solicitante deberd demostrar que se cumplen estas condiciones, ya sea mediante simulacién o por otros
medios de verificacién aceptados por la autoridad responsable de la homologacién de tipo. El alumbrado
se medird en una superficie horizontal, con un sensor de coseno corregido a la misma altura que la
posicién de instalacién del sensor en el vehiculo. El fabricante podrd demostrarlo mediante una documen-
tacion suficiente o por otros medios aceptados por la autoridad de homologacion de tipo.

6.22.9.4. La intensidad mdxima agregada de los médulos de iluminacién que podrdn activarse simultineamente
para ofrecer una iluminacién de la luz de carretera o de sus modos, si los hubiere, no excederd de
430 000 cd, lo que equivale a un valor de referencia de 100.

Esta intensidad médxima se obtendrd sumando las marcas de referencia individuales que se indican en los
distintos médulos de instalacion utilizados simultdneamente para proporcionar la luz de carretera.

6.22.9.5. Los medios que, de conformidad con lo dispuesto en el apartado 5.8 del Reglamento n.° 123, permiten
que el vehiculo se utilice temporalmente en un territorio en el que se conduce en direccién contraria a la
que se solicita en la homologacién, se explicardn en detalle en el manual de instrucciones del propietario.

6.23. Sefial de parada de emergencia
6.23.1. Presencia
Opcional.

La sefial de parada de emergencia consistird en el funcionamiento simultineo de todas las luces de
frenado o de indicacion de direccion instaladas con arreglo a lo dispuesto en el apartado 6.23.7.

6.23.2. Numero

Segtin lo dispuesto en los apartados 6.5.2 0 6.7.2

6.23.3. Disposicion

Segtin lo dispuesto en los apartados 6.5.3 0 6.7.3

6.23.4. Ubicacion

Segtin lo dispuesto en los apartados 6.5.4 0 6.7.4

6.23.5. Visibilidad geométrica

Segtin lo dispuesto en los apartados 6.5.5 0 6.7.5

6.23.6. Orientacion

Segtin lo dispuesto en los apartados 6.5.6 0 6.7.6

6.23.7. Conexiones eléctricas

6.23.7.1. Todas las luces de la sefial de parada de emergencia deberdn parpadear sincrénicamente con una
frecuencia de 4,0 + 1,0 Hz.

6.23.7.1.1.  No obstante, en caso de que alguna de las luces de la sefial de parada de emergencia de la parte trasera
del vehiculo utilice fuentes luminosas incandescentes la frecuencia serd de 4,0 + 0,0/- 1,0 Hz.

6.23.7.2. La sefial de parada de emergencia funcionara independientemente de otras luces.

6.23.7.3. La sefial de parda de emergencia se activard y desactivard automdticamente.

6.23.7.3.1.  La sefial de parada de emergencia se activard nicamente cuando la velocidad del vehiculo exceda de
50 km/h y el sistema de frenado proporcione la sefial 16gica de frenado de emergencia definida en los

Reglamentos n. 13 y 13-H.

6.23.7.3.2.  La sefial de parada de emergencia se desactivard automdticamente cuando no se detecte la sefial 16gica de
frenado de emergencia definida en los Reglamentos n.> 13 y 13-H o si se activan las luces de emergencia.
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6.23.8. Testigo
Opcional
6.23.9. Otros requisitos
6.23.9.1. No obstante lo dispuesto en el apartado 6.23.9.2, en caso de que un vehiculo de motor esté equipado

para arrastrar un remolque, el mando de la sefial de parada de emergencia del vehiculo podrd activar
también la sefial de parada de emergencia en el remolque.

Cuando el vehiculo de motor esté conectado eléctricamente al remolque, la frecuencia de funcionamiento
de la sefial de parada de emergencia de ambos se limitard a la frecuencia especificada en el
apartado 6.23.7.1.1. No obstante, si el vehiculo de motor puede detectar que las fuentes luminosas
incandescentes no se han activado en el remolque para emitir la sefial de parada de emergencia, la
frecuencia podra ser la que se especifica en el apartado 6.23.7.1.

6.23.9.2. En caso de que un vehiculo de motor esté equipado con un remolque en el que se haya instalado un
sistema de frenado de tipo continuo o semi-continuo, tal como se define en el Reglamento n.c 13, deberd
garantizarse una fuente de alimentacién constante a través de una conexién eléctrica para las luces de
parada de dichos remolques cuando se utiliza el freno de servicio.

La sefial de parada de emergencia en dichos remolques podra funcionar independientemente del vehiculo
tractor y no es necesario que lo haga con la misma frecuencia o de manera sincronica con la sefial del

vehiculo.
6.24. Luz de cortesia exterior
6.24.1. Presencia

Opcional en los vehiculos de motor

6.24.2. Niimero

Dos, aunque se autorizan luces de cortesfa exteriores adicionales para iluminar los escalones de acceso
o las manillas de las puertas. Cada manilla o escalén deberdn estar iluminados por una sola luz.

6.24.3. Disposicion

Ningtn requisito particular, aunque se aplican los requisitos del apartado 6.24.9.3.

6.24.4. Ubicacion

Ningdn requisito particular
6.24.5. Visibilidad geométrica

Ningtin requisito particular
6.24.6. Orientacién

Ningtin requisito particular
6.24.7. Conexiones eléctricas

Ningtin requisito particular
6.24.8. Testigo

Ningtin requisito particular
6.24.9. Otros requisitos

6.24.9.1. La luz de cortesfa exterior se activard solamente cuando el vehiculo esté detenido y se cumplan una o mds
de las siguientes condiciones:

a) el motor esté detenido; o
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b) la puerta del conductor o una de las puertas de los pasajeros esté abierta; o
¢) una puerta del compartimento de carga esté abierta.

Deberdn cumplirse las disposiciones del apartado 5.10 en todas las posiciones fijas de uso.

6.24.9.2. Podran hacer la funcién de luz de cortesia las luces homologadas autorizadas que emiten luz blanca con
excepcion de las luces de carretera, las luces de circulacion diurna y las luces de marcha atrds. También
podran activarse junto con las luces de cortesia exteriores y pueden no aplicarse las condiciones
establecidas en los apartados 5.11 y 5.12.

6.24.9.3. El servicio técnico deberd, a satisfaccién de la autoridad de homologacién de tipo, realizar una prueba
visual para comprobar que no hay ninguna visibilidad directa de la superficie aparente de la luces de
cortesfa exterior cuando la mire un observador que se desplace en el limite de una zona sobre un plano
transversal a 10 m de la parte delantera del vehiculo, un plano transversal a 10 m de la parte trasera del
vehiculo y dos planos longitudinales a 10 m a cada lado del vehiculo; estos cuatro planos podrin
ampliarse de 1 m a 3 m por encima del suelo y en perpendicular a este, como se muestra en el anexo 14.

A peticién del solicitante y con el acuerdo del servicio técnico, este requisito podrd verificarse mediante
un dibujo o una simulacién.

6.25. Sefial trasera de advertencia de colisién fronto-trasera
6.25.1. Presencia
Opcional

La sefial de advertencia de colision fronto(trasera consistird en el funcionamiento simultdneo de todas las
luces indicadoras de direccion instaladas con arreglo a lo dispuesto en el apartado 6.25.7.

6.25.2. Nimero

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.2.

6.25.3. Disposicién

Segun lo especificado en el apartado 6.5.3.

6.25.4. Posicion

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.4.

6.25.5. Visibilidad geométrica

Segtin lo especificado en el apartado 6.5.5.

6.25.6. Orientacion

Segtn lo especificado en el apartado 6.5.6.

6.25.7. Conexiones eléctricas. El solicitante deberd demostrar que se cumplen los requisitos, ya sea mediante
simulacién o por otros medios de verificacién aceptados por el servicio técnico responsable de la
homologacion.

6.25.7.1. Todas las luces de la sefial de advertencia de colision fronto-trasera deberdn parpadear sincrénicamente

con una frecuencia de 4,0 + 1,0 Hz.

6.25.7.1.1.  No obstante, en caso de que alguna de las luces de la sefial de advertencia de colision fronto/trasera que
emita hacia la parte trasera del vehiculo utilice fuentes luminosas incandescentes la frecuencia serd de
4,0 +0,0/-1,0 Hz.

6.25.7.2. La sefial de advertencia de colision fronto-trasera funcionard independientemente de otras luces.
6.25.7.3. La sefial de advertencia de fronto-colision trasera se activard y desactivard automdticamente.
6.25.7.4. La sefial de advertencia de colision fronto-trasera no se activard si ya lo estdn las luces indicadoras de

direccion, la sefial de advertencia de peligro o la sefial de parada de emergencia.
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6.25.7.5. La sefial de advertencia de colisién fronto-trasera solo podrd activarse en las siguientes condiciones:
Vr Activacion
Vr > 30 km/h TTC < 1,4
Vr < 30 km/h TTC < 1,4/30 xVr

«Vr (velocidad relativa)» la diferencia de velocidad entre un vehiculo con una sefial de advertencia de
colision fronto-trasera y el vehiculo que le sigue por el mismo carril.

«TTC (tiempo de colision)»: el tiempo estimado para que un vehiculo con una sefial de advertencia de
colision fronto-trasera y el vehiculo que le sigue colisionen, siempre y cuando la velocidad relativa en el
momento de la estimacién permanezca constante.

6.25.7.6. El periodo de activacién de la sefial de advertencia de colision fronto-trasera no excederd de tres
segundos.

6.25.8. Testigo
Opcional

6.26. Luces auxiliares de maniobra (Reglamento n.c 23)

6.26.1. Presencia

Opcional en los vehiculos de motor.

6.26.2. Ntmero

Una o dos (una en cada lado)

6.26.3. Disposicion

Ningtn requisito particular, aunque se aplican los requisitos del apartado 6.26.9.

6.26.4. Ubicacion

Ningtin requisito particular

6.26.5. Visibilidad geométrica

Ningtin requisito particular

6.26.6. Orientacion

Descendente, aunque se aplican los requisitos del apartado 6.26.9.

6.26.7. Conexiones eléctricas

Las luces auxiliares de maniobra deberdn conectarse de modo que solo puedan ENCENDERSE al mismo
tiempo que las luces de carretera y las luces de cruce.

La luz o las luces auxiliares de maniobra deberdn activarse automdticamente para efectuar maniobras
lentas de hasta 10 km/h, siempre que se cumpla una de las siguientes condiciones:

a) antes de que el vehiculo empiece a desplazarse por primera vez después de cada puesta en marcha
manual del sistema de propulsién. o

b) si estd metida la marcha atrds; o
¢) si estd activado un sistema de cdmara para la asistencia en maniobras de estacionamiento

Las luces auxiliares de maniobra se apagardn automdticamente cuando la velocidad hacia delante del
vehiculo exceda de 10 km/h y permanecerdn apagadas hasta que se cumplan las condiciones para
encenderse de nuevo.

6.26.8. Testigo

Ningtn requisito particular
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6.26.9. Otros requisitos

6.26.9.1. El servicio técnico deberd, a satisfaccion de la autoridad de homologacién de tipo, realizar una prueba
visual para comprobar que no hay ninguna visibilidad directa de la superficie aparente de estas luces
cuando las mire un observador que se desplace en el limite de una zona sobre un plano transversal a 10
m de la parte delantera del vehiculo, un plano transversal a 10 m de la parte trasera del vehiculo y dos
planos longitudinales a 10 m a cada lado del vehiculo; estos cuatro planos podrdn ampliarse de 1 m a 3
m por encima del suelo y en paralelo a este, como se muestra en el anexo 14.

6.26.9.2. A peticién del solicitante y con el consentimiento del servicio técnico, el requisito establecido en el
apartado 6.26.9. podrd verificarse con un dibujo o simulacién o se considerard que se ha cumplido si las
condiciones de instalacién son conformes con lo dispuesto en el apartado 6.2.3 del Reglamento n.o 23,
como se observa en el impreso de comunicacién que figura en el anexo 1, punto 9.

7. MODIFICACION Y EXTENSION DE LA HOMOLOGA’CI(/)N DEL TIPO DE VEHICULO O DE LA INSTALACION DE
SUS DISPOSITIVOS DE ALUMBRADO Y SENALIZACION LUMINOSA

7.1. Toda modificacién del tipo de vehiculo, o de la instalacién de sus dispositivos de alumbrado
o sefializacién luminosa, o de la lista a que se refiere el apartado 3.2.2, se notificard a las autoridades de
homologacién de tipo que han homologado este tipo de vehiculo. A continuacién, dichas autoridades
podrén:

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

7.1.2. solicitar un nuevo informe de ensayo al servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos de
homologacion.
7.2. La confirmacién de la extensién o la denegacion de la homologacion se comunicard a las Partes

contratantes del Acuerdo que apliquen el presente Reglamento, especificindose la modificacion, mediante
el procedimiento indicado en el apartado 4.3.

7.3. La autoridad de homologacién de tipo que expida la extensién de la homologacién asignard un ndmero
de serie a la misma e informara de ello a las demds Partes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente
Reglamento por medio de un formulario de comunicaciéon conforme al modelo que figura en el anexo 1
del presente Reglamento.

8. CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

Los procedimientos de conformidad de la produccién deberdn ajustarse a lo establecido en el apéndice 2
del Acuerdo (E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rev. 2), y se aplicardn los requisitos indicados a continuacion.

8.1. Todo vehiculo homologado con arreglo al presente Reglamento serd fabricado de conformidad con el tipo
homologado cumpliendo los requisitos expuestos en los apartados 5 y 6.

8.2. El titular de la homologacién deberd cumplir, en particular, las siguientes condiciones:

8.2.1. garantizar la existencia de procedimientos de control eficaz de la calidad de los vehiculos en lo referente
a la conformidad con las prescripciones establecidas en los anteriores apartados 5y 6;

8.2.2. asegurarse de que, para cada tipo de vehiculo, se lleven a cabo por lo menos los ensayos prescritos en el
anexo 9 del presente Reglamento o los controles fisicos de los cuales puedan obtenerse datos
equivalentes.

8.3. La autoridad de homologacién de tipo podrd realizar cualquiera de los ensayos contemplados en el

presente Reglamento. Estos ensayos se hardn con muestras seleccionadas aleatoriamente sin causar
distorsion de los compromisos de suministro de los fabricantes.

8.4. La autoridad de homologacién de tipo procurard establecer una frecuencia de inspecciéon de una vez al
afio. Sin embargo, la decision queda a la discrecion de la autoridad de homologacién de tipo y a su
confianza en las disposiciones para garantizar un control eficaz de la conformidad de la produccién. En
caso de que se registren resultados negativos, la autoridad de homologacién de tipo se asegurard de que
se toman todas las medidas necesarias para restablecer la conformidad de la produccién cuanto antes.
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9. SANCIONES POR NO CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

9.1. Se podra retirar la homologacion concedida de conformidad con el presente Reglamento a un tipo de
vehiculo que no cumpla los requisitos o si el vehiculo que lleva la marca de homologacion no se ajusta al
tipo homologado.

9.2. Cuando una parte en el Acuerdo que aplique el presente Reglamento retire una homologacién que habia
concedido anteriormente, informard inmediatamente de ello a las demds Partes contratantes que apliquen
el presente Reglamento, mediante una ficha de comunicacién conforme al modelo recogido en el anexo 1
del presente Reglamento.

10. CESE DEFINITIVO DE LA PRODUCCION

Si el titular de una homologacién cesa definitivamente de fabricar un tipo de vehiculo homologado con
arreglo al presente Reglamento, lo sefialard al organismo que ha concedido la homologacién. Tras la
recepcién de la correspondiente notificacion, dicho organismo informard a las demds Partes del Acuerdo
que apliquen el presente Reglamento mediante un impreso de comunicacién conforme al modelo
recogido en el anexo 1 del presente Reglamento.

11. 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 en el Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento comunicardn a la
Secretarfa de las Naciones Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos encargados 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 denegacion de la homologacién expedidos en otros paises.

12. DISPOSICIONES TRANSITORIAS
12.1. Consideraciones generales
12.1.1. A partir de la fecha oficial de entrada en vigor de la serie mds reciente de enmiendas, ninguna Parte

contratante que aplique el presente Reglamento denegard la concesién de una homologacién con arreglo
al presente Reglamento en su version modificada por la serie mds reciente de enmiendas.

12.1.2. A partir de la fecha oficial de entrada en vigor de la serie mds reciente de enmiendas, ninguna Parte
contratante que aplique el presente Reglamento denegard la concesién de una homologaciéon de tipo
nacional o regional con arreglo al presente Reglamento en su version modificada por la serie mds reciente
de enmiendas.

12.1.3. Durante el periodo a partir de la fecha oficial de entrada en vigor de la serie mds reciente de enmiendas y
su aplicacion obligatoria para las nuevas homologaciones de tipo, las Partes contratantes que apliquen el
presente Reglamento continuardn concediendo homologaciones a aquellos tipos de vehiculos que
cumplan con los requisitos del presente Reglamento, modificado por las anteriores series de enmiendas
aplicables.

12.1.4. Las homologaciones existentes concedidas con arreglo al presente Reglamento antes de la fecha de
aplicacion obligatoria de la serie mds reciente de enmiendas seguirdn siendo vélidas indefinidamente, y las
Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento seguirdn reconociéndolas y no denegardn la
concesién de extensiones de las homologaciones con arreglo a las mismas (a excepcién de lo que se
indica en el apartado 12.1.6).

12.1.5. Cuando el tipo de vehiculo homologado con arreglo a las series de enmiendas anteriores cumpla los
requisitos del presente Reglamento, modificado por la serie mds reciente de enmiendas, la Parte
contratante que concedié la homologacién lo notificard a las demds Partes contratantes que apliquen el
presente Reglamento.

12.1.6. No obstante lo dispuesto en el apartado 12.1.4, las Partes contratantes que empiecen a aplicar el presente
Reglamento después de la fecha de entrada en vigor de la serie de enmiendas mds reciente no estarn
obligadas a aceptar las homologaciones concedidas de conformidad con cualquiera de las series de
enmiendas anteriores del presente Reglamento.

12.1.7. Hasta que se notifique de otro modo al Secretario General de las Naciones Unidas, Japén declara que en
relaciéon con la instalacién de dispositivos de iluminacién y de sefializacién luminosa, solamente se
considerard sujeto por las obligaciones del Acuerdo al que estd anexado el presente Reglamento con
respecto a los vehiculos de las categorias M, y N;.
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12.2. Disposiciones transitorias aplicables a la serie 03 de enmiendas.
Las Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento:

a) A partir del 10 de octubre de 2007 (doce meses a partir de la fecha de entrada en vigor) tinicamente
concederdn la homologacién si el tipo de vehiculo que se somete a homologacién cumple los
requisitos establecidos en el presente Reglamento, modificado por la serie 03 de enmiendas.

b) Hasta el 9 de octubre de 2009 (treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor) no
denegaran la homologacién de tipo nacional o regional de un tipo de vehiculo homologado con
arreglo a una serie anterior de enmiendas del presente Reglamento.

¢) A partir del 10 de octubre de 2009 (treinta y seis meses después de la entrada en vigor), podrin
denegar la primera puesta en servicio nacional o regional de un vehiculo de las categorias N, (con una
masa mdxima superior a 7,5 toneladas), N;, O, y O, con una anchura superior a 2 100 mm (para el
marcado posterior) y mds de 6 000 mm de longitud (para el marcado lateral), excepto tractores para
semirremolques y vehiculos incompletos que no cumplan los requisitos de la serie 03 de enmiendas
del presente Reglamento.

d) Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 12.1.4, a partir del 10 de octubre de 2011 (sesenta meses
después de la entrada en vigor), no reconocerdn las homologaciones con respecto al presente
Reglamento concedidas a los tipos de vehiculos de las categorias N2 (con una masa médxima superior
a 7,5 toneladas), N, O; y O, con una anchura superior a 2 100 mm (para el marcado posterior) y
mds de 6 000 mm de longitud (para el marcado lateral), excepto tractores para semirremolques y
vehiculos incompletos, con arreglo a cualquier serie anterior de enmiendas que dejan de ser validas.

e) A partir del 12 de junio de 2010 (treinta y seis meses a partir de la entrada en vigor del suplemento 3
de la serie 03 de enmiendas), Gnicamente concederan homologaciones si el tipo de vehiculo que se
somete a homologacién cumple los requisitos del presente Reglamento, modificado por el suplemento
3 de la serie 03 de enmiendas.

f) Hasta el 11 de enero de 2010 (dieciocho meses a partir de la fecha oficial de entrada en vigor del
suplemento 4 de la serie 03 de enmiendas) continuardn concediendo homologaciones a los tipos de
vehiculos nuevos que no cumplan los requisitos relativos a la orientacién vertical de las luces
antiniebla delanteras (apartado 6.3.6.1.1) o al testigo de funcionamiento del indicador de direccidén
(apartado 6.5.8.) o al apagado de las luces de circulacién diurna (apartado 6.19.7.3.).

g) Hasta el 10 de octubre de 2011 (sesenta meses después de la fecha oficial de entrada en vigor)
seguirdn concediendo homologaciones a los tipos de vehiculos nuevos que no cumplan los requisitos
relativos a la longitud acumulada de las marcas de visibilidad (apartado 6.21.4.1.3.) (*¥).

12.3. Disposiciones transitorias aplicables a la serie 04 de enmiendas.
Las Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento:

a) A partir del 7 de febrero de 2011 para los vehiculos de las categorfas M, y N, y a partir del 7 de
agosto de 2012 para los vehiculos de otras categorfas (respectivamente treinta y cuarenta y ocho
meses después de la fecha oficial de entrada en vigor), concederdn la homologacién si el tipo de
vehiculo que se somete a homologacion cumple los requisitos establecidos en el presente Reglamento,
modificado por la serie 04 de enmiendas.

b) Después del 22 de julio de 2009 (fecha de entrada en vigor del suplemento 2 a la serie 04 de
enmiendas), seguirdn concediendo homologaciones a tipos de vehiculos que no cumplan los requisitos
del apartado 5.2.1 del suplemento 02 de la serie 04 de enmiendas, siempre y cuando se instalen en
ellos faros homologados con arreglo al Reglamento n.° 98 (anterior al suplemento 9) o al Reglamento
n.° 112 (anterior al suplemento 8).

¢) A partir del 24 de octubre de 2012 (treinta y seis meses después de la entrada en vigor del
suplemento 3 de la serie 04 de enmiendas), Gnicamente concederdn homologaciones si el tipo de
vehiculo que se somete a homologacién cumple los requisitos sobre limites de tensién de los
apartados 3.2.7 y 5.27 a 5.27.4 del presente Reglamento, modificado por el suplemento 3 de la serie
04 de enmiendas.

d) Hasta el 7 de febrero de 2011 para los vehiculos de las categorias M1 y N1 y hasta el 7 de agosto de
2012 en el caso de los vehiculos de otras categorfas (respectivamente treinta y cuarenta y ocho meses
a partir de la fecha oficial de entrada en vigor del suplemento 2 de la serie 04 de enmiendas), seguirdn
concediendo homologaciones a los tipos de vehiculos nuevos que no cumplan los requisitos sobre
APAGADO de las luces de circulacién diurna incorporadas reciprocamente con luces indicadoras de
direccién delanteras (apartado 6.19.7.6).

(*) Nota de la Secretarfa: para el apartado 6.21.4.1.3, sirvase consultar el texto de la serie 03 de enmiendas, tal como figura en el documento
EJECE/324/Rev.1/Add.47 [Rev.6 — E[ECE/TRANS/505/Rev.1/Add.47Rev.6
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12.3.1. Sin perjuicio de las disposiciones transitorias antes mencionadas, las Partes contratantes para las cuales la
aplicacion del Reglamento n.° 112 entre en vigor después del 7 de agosto de 2008 (fecha de entrada en
vigor de la serie 04 de enmiendas del presente Reglamento) no estardn obligadas a aceptar homologa-
ciones si el tipo de vehiculo para el que se solicita la homologacién no cumple los requisitos establecidos
en los apartados 6.1.2 y 6.2.2 modificados por la serie 04 de enmiendas del presente Reglamento con
relacién al Reglamento n.o 112.

12.4. Disposiciones transitorias aplicables a la serie 05 de enmiendas.
Las Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento:

a) A partir del 30 de enero de 2015 (cuarenta y ocho meses a partir de la fecha oficial de entrada en
vigor), concederdn la homologacién si el tipo de vehiculo que se somete a homologacién cumple los
requisitos establecidos en el presente Reglamento, modificado por la serie 05 de enmiendas.

b) Hasta el 30 de julio de 2016 para los vehiculos de las categorias M, y N, y hasta el 30 de enero de
2018 para los vehiculos de otras categorias (respectivamente treinta y cuarenta y ocho meses después
de la fecha oficial de entrada en vigor), concederdn la homologacién si el tipo de vehiculo que se
somete a homologaciéon cumple los requisitos de uno o varios de los apartados 6.2.7.6.2. 0 6.2.7.6.3.
a 6.2.7.6.3.3. en lugar de los requisitos del apartado 6.2.7.6.1. del presente Reglamento, modificado
por la serie 05 de enmiendas.

12.5. Disposiciones transitorias aplicables a la serie 06 de enmiendas.
Las Partes contratantes que apliquen el presente Reglamento:
A partir del 18 de noviembre de 2017 (sesenta meses a partir de la fecha de entrada en vigor),

concederdn la homologacién si el tipo de vehiculo que se somete a homologacién cumple los requisitos
establecidos en el presente Reglamento, modificado por la serie 06 de enmiendas.
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ANEXO 1
COMUNICACION

[Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)]

Emitida por:

relativa a (%): la concesién de la homologacion

la extensioén de la homologacién
la denegacién de la homologacion
la retirada de la homologacién

el cese definitivo de la produccién

Nombre de la administracién

de un tipo de vehiculo por lo que se refiere a la instalacién de dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa con arreglo al
Reglamento n.° 48.

N.° de homologacién:

1.

2
3.
4

o

NeREN e SHEE =)

9.1.
9.2.
9.3.

9.4.
9.5.
9.6.
9.7.
9.8.
9.9.
9.9.1.

Denominacién comercial o marca del vehiculo:

N.° de extension:

Denominacién del tipo de vehiculo utilizada por el fabricante:

Nombre y direccién del fabricante:

En su caso, nombre y direccién del representante del fabricante:

Presentado para homologacion el:

Servicio técnico encargado de realizar los ensayos de homologacién:

Fecha del informe de ensayo:

Nimero del informe de ensayo:

Breve descripcidn:

Dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa en el vehiculo:

Luces de carretera: sifno (%)
Luces de cruce: sifno (%)
Luces antiniebla delanteras: sifno ()

Observaciones: mutuamente incorporadas en el faro si/no ()

Luces de marcha atrés: sifno (%)
Indicadores de direccién delanteros: sifno ()
Indicadores de direccién traseros: sifno (%)
Indicadores de direccion laterales: sifno (%)
Luces de emergencia: sifno ()
Luces de frenado: sifno (3

Testigo de averia instalado, de conformidad con el Reglamento sobre componentes:

sifno ()
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9.10.  Dispositivo de iluminacién de la placa

de matricula trasera: sifno (%)

9.11.  Luces de posicién delanteras: sifno (%)

9.11.1. Testigo de averfa instalado, de conformidad con el Reglamento sobre componentes:

sifno (%)

9.12.  Luces de posicién traseras: sifno (%)

9.12.1. Testigo de averfa instalado, de conformidad con el Reglamento sobre componentes:

sifno (%)
9.13.  Lucesantiniebla traseras: sifno (%)
9.14.  Luces de estacionamiento: sifno (%)
9.15.  Luces de gélibo: sifno (%)

9.15.1. Testigo de averfa instalado, de conformidad con el Reglamento sobre componentes:

sifno (3
9.16.  Catadidptricos traseros
no triangulares: sifno (%)
9.17.  Catadidptricos traseros triangulares: sifno (%)
9.18.  Catadidptricos delanteros
no triangulares: sifno (3
9.19.  Catadidptricos laterales
no triangulares: sifno ()
9.20.  Luces de posicién laterales: sifno ()
9.21.  Luces de circulacién diurna: sifno (%)

9.21.1. Testigo de averfa instalado, de conformidad con el Reglamento sobre componentes:

sifno (%)
9.22.  Sistema de iluminacién frontal adaptable (AFS): si/no (%)
9.23.  Lucesangulares: sifno (%)
9.24.  Marcados de alta visibilidad: Traseros Laterales
9.24.1. Marcado completo del contorno: sifno (%) sifno (3
9.24.2. Marcado parcial del contorno: sifno (%) sifno (%)
9.24.3. Marcado en linea: sifno (%) sifno (%)

9.24.4. Exencién relativa al marcado de alta visibilidad con arreglo al apartado 6.21.1.2.5
Traseros
sifno (%)

Observaciones:

Laterales
sifno (%)

Observaciones:
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9.25.  Seflal de parada de emergencia: sifno (%)
9.26.  Lucesauxiliares de maniobra: sino (%)
9.27.  Luces exteriores de cortesfa: sino (%)
9.28.  Luces equivalentes: sifno (%)
9.29.  Carga mdxima admisible en el maletero:

10. Observaciones:

10.1.  Observaciones sobre componentes mdviles:

10.2.  Método utilizado para la definicion de la superficie aparente:
a) Limite de la superficie iluminante () o
b) Superficie de salida de la luz (?)

10.3.  Otras observaciones (vilidas para vehiculos que se conducen a la derecha o para los que se conducen a la
izquierda):

10.4.  Observaciones relativas al AFS (con arreglo a los apartados 3.2.6 y 6.22.7.4 del presente Reglamento) .............ceeesmeeneee:

10.5. Observaciones relativas a la extension de la cobertura del marcado de visibilidad si es inferior al valor minimo del
70 % requerido porlos apartados 6.21.4.1.2 'y 6.21.4.2.2 del presente Reglamento.

10.6.  Para los vehiculos de las categorfas M y N, observaciones relativas a las condiciones de alimentacién eléctrica (con
arreglo a los apartados 3.2.7 y 5.27 del presente Reglamento).

10.7.  Observaciones relativas al marcado de visibilidad (con arreglo a los apartados 6.21.1.2.5 y 6.21.4.3.1 del presente
Reglamento).

10.8.  Observaciones relativas al marcado de visibilidad (vehiculos incompletos o vehiculos completos con arreglo a los
apartados 6.21.1.2.1 y 6.21.1.2.2.1 del presente Reglamento):

Vehiculos incompletos: sifno (%)
Vehiculos completos: sifno (%)
Vehiculos completos: sifno (3
11. Ubicacién de la marca de homologacién:
12. Motivos de la extensién (si procede):
13. Homologacién concedidajampliada/denegadajretirada (%)
14. Lugar:
15. Fecha:
16. Firma:
17. Los siguientes documentos, con el niimero de homologacién antes indicado, podrén obtenerse previa peticién: .......

(") Ntimero de identificacién del pais que ha concedido/denegado/retirado la homologacion (véanse las disposiciones sobre homologacién que
figuran en el Reglamento).
(®) Téchese lo que no proceda.
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ANEXO 2

DISPOSICION DE LAS MARCAS DE HOMOLOGACION

MODELO A

(Ver el apartado 4.4. del presente Reglamento)

48 R - 062439 { =

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 (E4), por lo que respecta a la instalacion de dispositivos de alumbrado y sefializacién luminosa, de
conformidad con el Reglamento n. 48 en su version modificada por la serie 06 de enmiendas. El nimero de

homologacién indica que la homologacion fue concedida de acuerdo con los requisitos del Reglamento n. 48,
modificado por la serie 06 de enmiendas.

MODELO B

(Ver el apartado 4.5. del presente Reglamento)

48 | 062439 [t= =
33 | 001628 |fw= =

a = 8 mm min.

Esta marca de homologacién colocada en un vehiculo indica que el tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en
los Paises Bajos (E4) de conformidad con el Reglamento n.° 48 en su versién modificada por la serie 06 de enmiendas y
el Reglamento n.° 33 (!). El nimero de homologacién indica que, en las fechas en que se concedieron las homologa-

ciones respectivas, el Reglamento n.> 48 habia sido modificado mediante la serie 06 de enmiendas y que el Reglamento
n.° 33 adn se hallaba en su forma original.

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

EJEMPLOS DE SUPERFICIES, EJES Y CENTROS DE REFERENCIA DE LAS LUCES Y ANGULOS DE
VISIBILIDAD GEOMETRICA

Estos ejemplos muestran algunos esquemas de montaje para ayudar a entender las disposiciones y su intencién no es ser
restrictivos en cuanto al disefio.

Leyenda para todos los ejemplos en el presente anexo:

[ N B O S

7b.

Superficie iluminante

Eje de referencia

Centro de referencia

Angulo de visibilidad geométrica
Superficie emisora de luz

Superficie aparente basada en la superficie iluminante

. Superficie aparente basada en la superficie de salida de la luz con

arreglo al apartado 2.8.a) (con lente exterior)

Superficie aparente basada en la superficie de salida de la luz con
arreglo al apartado 2.8.b) (sin lente exterior)

Direccién de visibilidad

10
LG

wn

F1
F2

Parte 6ptica interior

Guia de luz

Lente exterior

Reflector

Fuente luminosa

No forma parte de esta funcién
Funcién uno

Funcién dos

PARTE 1

Superficie de salida de la luz de un dispositivo de sefializaciéon luminosa distinto de un

catadidptrico

Ao A Superficie aparente basada en la superficie iluminante
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PARTE 2

Superficie iluminante de luz de un dispositivo de sefializacion luminosa distinto de un

catadidptrico
AN
D W
H N
,, .-
1 BT ‘ :
r;? Pantallas; pueden darse otras posiciones
= / . 4 -
g 5 8
, 7 B> 1
'!H'f-m | 3 | "'.l?
e M /
! L ¥

: Superficie iluminante

3

Superficie iluminante resultante para todas las

D posiciones de las pantallas posibles, por cjemplo para
determinar la zona médxima o minima.
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PARTE 3

Ejemplos de superficie aparente basada en la superficie iluminante en diferentes direcciones de
visibilidad geométrica

Supetficie aparente basada en
la superficie iluminante i
2 Superficie aparente basada en la superficie

iluminante

\ .

Superficie aparante basada en la superficie
iluminante
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PARTE 4

Ejemplos de superficie aparente basada en la superficie de salida de la luz en diferentes direcciones
de visibilidad geométrica

Superficie aparente basada en
la superficie emisora de luz

Supetficie 5 T
aparente basada
en la superficie 7a ——

emisora de luz
T

{3 —

e I ————c——

N
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PARTE 5

Ejemplo de superficie iluminante comparada con la superficie de salida de la luz en el caso de una
«luz simple» (véanse los apartados 2.8 y 2.9 del presente Reglamento)

Ejemplos de fuente de luz con un reflector 6ptico detrds de una lente exterior:

Ejemplo 1 Ejemplo 2

\
7a 2

(Incluida la lente exterior) (Excluida la lente exterior no
texturizada)

Ejemplos de fuente de luz con un reflector dptico con una lente interior detrds de una lente exterior:

Ejemplo 3 Ejemplo 4

(Incluida la lente exterior) (Excluida la lente exterior no
texturizada)

Ejemplos de fuente de luz con un reflector dptico con una lente interior parcial detrds de una lente exterior:

Ejemplo 5 Ejemplo 6

S b

7a

(Incluida la lente exterior) (Excluida la lente exterior no
texturizada)
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Ejemplo de un sistema 6ptico con una gufa de luz detrds de una lente exterior:

Ejemplo 7

LG

Seccion  AA

En ¢l caso de que la lente exterior no texturizada

- esté excluida, «7b» es la superficie aparente con

arreglo al apartado 2.8.b.

Ejemplo de un sistema 6ptico con una guia de luz o un reflector éptico detrds de una lente exterior:

Fjemplo 8
- LG, RyFl
- ~_ L X F2
B 7

A Seccién AA
—
En el caso de que la lente exterior no texturizada esté

excluida, «7b» es la superficie aparente con arreglo al
apartado 2.8.b y F1 no serd transparente para F2.

Ejemplo de una fuente de luz con un reflector éptico en combinacién con una zona que no forma parte de esta funcion,
detrds de una lente exterior:

Ejemplo 9

En el caso de que la lente exterior no texturizada esté excluida, «7b»
- es la superficie aparente con arreglo al apartado 2.8.b.
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PARTE 6

Ejemplos de determinacién de la superficie de salida de la luz en comparacién con la superficie
iluminante (véanse los apartados 2.8 y 2.9 del presente Reglamento)

Nota: La luz reflejada podria o puede contribuir a la determinacién de la superficie de salida de la luz

Ejemplo A
EJE DE REFERENCIA
DECLARADO
—__ Superficie de la lente
dibujada plana por
_ | razones practicas
clla b d PROYECCION
Superficie iluminante Superficie emisora de luz declarada con arreglo al apartado 2.8.a)
Los bordes son ayb cyd
Ejemplo B
EJE DE REFERENCIA
DECLARADO _
ﬁ/__ﬂ : . Superficiede la
- i ! ™ | lente dibujada
i T . T f\\ plana por razones
: R | «| précticas
c 4a : d__|prOYECCION
: —
Superficie iluminante Superficie emisora de luz declarada con arreglo al apartado 2.8.a)
Los bordes son ayb cyd
Ejemplo C

Ejemplo de determinacién de la superficie iluminante en combinacién con una zona que no forma parte de la funcién:

EJE DE REFERENCIA /, ’ ""x\\

DECLARADO ~ /
P AN "
r"! : .
: T O\X X no forma parte de esta Superficie de la lente

: funcién dibujada plana por

razones practicas

PROYECCION
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Superficie iluminante

Los bordes son

ayb

Ejemplo D

Ejemplo de determinacién de la superficie de salida de la luz con arreglo al apartado 2.8.a) en combinacién con una
zona que no forma parte de la funcién

o
220N

EJE DE REFERENCIA  / '| ! \ P
DECLARADO ;-1 3 , \, el
:‘ £ I H i =
A - ; “= Xno forma parte de
T M‘l"‘;«; k\x esta funcién

— - I} , . Superficie de la lente
. ' i - s . dibujada plana por
i . ! ; \“\ | razones practicas
E | s ,
| , . ! PROYECCION
i i )
; t N

| i [———————

L C d 1 | e S _f—l

Superficie emisora de luz declarada con arreglo al apartado 2.8.a)

Los bordes son

c-dyef

Ejemplo E

Ejemplo de determinacion de la superficie aparente en combinacién con una zona que no forma parte de la funcién y
una lente exterior no texturizada [con arreglo al apartado 2.8.b)]:

BJE DE REFERENCIA " 3y ™

DECLARADO _
x/ \\_' —
. i N
__'_J.-—”J‘ \‘1_-___,/\;\\ X X no forma parte de esta
— ] \s funcién ..
o ! Superficie de la lente
~1 dibujada pl,an.a por
“.._ | razones pricticas
U
" PROYECCION
¢ d e f :

Superficie de salida de la luz declarada con arreglo al apartado 2.8.b) por ejemplo

Los bordes son

c-dye-f
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PARTE 7

Fjemplos que permiten tomar una decisién acerca de la incorporacion reciproca de dos funciones

En el caso de una lente exterior texturizada y una pared en medio:

F1

No
reciprocamente
2 incorporadas

F2

F1

Reciprocamente
incorporadas

7a paraF1

/aparaF2 F2

No
2 reciprocamente
incorporadas
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En el caso de que la lente exterior no texturizada esté excluida:

No
2 reciprocamente
incorporadas

No
reciprocamente

— % . 2 incorporadas
|

Reciprocamente
2 incorporadas

Reciprocamente
incorporadas
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En el caso de que la lente exterior (texturizada o no) esté incluida:

L/ \ F2
\ by Reciprocamente
¢ incorporadas

rNg LG,RyFl

En el caso de que la lente exterior no texturizada esté excluida, «7b» es la superficie aparente con arreglo al apartado 2.8

y F1 no serd transparente a F2:

F2

F1 no estd
reciprocamente
2 incorporada con
F2

En el caso de que la lente exterior no texturizada esté o no excluida:

LGyF1

v

F2

Reciprocamente

_______________________ ' . 2 incorporadas
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ANEXO 4

VISIBILIDAD DE UNA LUZ ROJA HACIA DELANTE Y DE UNA LUZ BLANCA HACIA ATRAS
(Véanse los apartados 5.10.1 y 5.10.2 del presente Reglamento)

Figura 1

Visibilidad de una luz roja hacia delante

=)
N

26 m

Figura 2

Visibilidad de una luz blanca hacia atrds

I
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
I
|
|
|
|
1
Z euoy
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ANEXO 5

SITUACIONES DE CARGA QUE DEBEN TENERSE EN CUENTA PARA DETERMINAR LAS VARIACIONES EN
LA ORIENTACION VERTICAL DE LAS LUCES DE CRUCE

Condiciones de carga en los ejes con arreglo a los apartados 6.2.6.1 y 6.2.6.3.1.

1. Para los ensayos siguientes, se calculard la masa de los pasajeros basindose en 75 kg por persona.

2. Condiciones de carga para los diferentes tipos de vehiculos:

2.1. Vehiculos de la categoria M1 (}):

2.1.1.  En la inclinacién del haz luminoso de las luces de cruce se determinardn las condiciones de carga siguientes:
2.1.1.1. una persona en el asiento del conductor;

2.1.1.2. el conductor mds un pasajero en el asiento delantero mds alejado del conductor;

2.1.1.3. el conductor, un pasajero en el asiento delantero mdas alejado del conductor y todas las plazas traseras
ocupadas;

2.1.1.4. todos los asientos ocupados;

2.1.1.5. todos los asientos ocupados mds una carga uniformemente distribuida en el portaequipajes para obtener la
carga admisible sobre el eje trasero o el eje delantero cuando el portaequipajes estd situado delante. Cuando el
vehiculo tenga un maletero delantero y uno trasero, la carga adicional se distribuird apropiadamente con el fin
de obtener las cargas por eje admisibles. No obstante, si se alcanzara la masa de la carga mdxima autorizada
antes de la carga admisible en uno de los ejes, la carga en el maletero se limitard a la cifra que permita alcanzar
tal masa;

2.1.1.6. el conductor mds una carga uniformemente distribuida en el portaequipajes con el fin de alcanzar la carga
admisible sobre el eje correspondiente.

No obstante, si se alcanzara la masa de la carga mdxima autorizada antes de la carga admisible sobre el eje, la
carga en el maletero se limitard a la cifra que permita alcanzar tal masa.

2.1.2. Al determinar las condiciones de carga antes mencionadas, se tendrdn en cuenta las restricciones establecidas
por el fabricante.

2.2. en los vehiculos de las categorias M, y M, (')

La inclinacién del haz luminoso de las luces de cruce se determinard en las siguientes condiciones de carga:

2.2.1.  Vehiculo descargado con una persona en el asiento del conductor.

2.2.2.  Vehiculos cargados de forma que cada eje soporte la carga maxima técnicamente admisible o hasta que se
alcance la maxima masa admisible del vehiculo cargando los ejes delantero y trasero proporcionalmente a sus
cargas maximas técnicamente admisibles, lo que quiera que se consiga antes.

2.3. Vehiculos de la categorfa N con superficie de carga

2.3.1.  Enla inclinacién del haz luminoso de las luces de cruce se determinardn las condiciones de carga siguientes:

2.3.1.1. Vehiculo descargado con una persona en el asiento del conductor.

2.3.1.2. El conductor, més una carga distribuida de forma que se alcance la carga mdxima técnicamente admisible sobre
el eje o ejes traseros o la masa maxima admisible del vehiculo, lo que quiera que se alcance primero, sin
sobrepasar la carga del eje opuesto calculada como la suma de la carga del eje delantero del vehiculo en vacio
més el 25 % de la carga mdxima admisible sobre el eje delantero. Se aplicard el mismo procedimiento, aplicado

al eje delantero, cuando la plataforma de carga esté situada en la parte delantera.

(") Con arreglo a la definicién que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3), documento
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, apartado 2 (www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html).


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html

16.1.2019 Diario Oficial de la Unién Europea L 14/129

2.4. Vehiculos de la categorfa N sin superficie de carga:
2.4.1.  Vehiculos tractores para semirremolques:
2.4.1.1. el vehiculo descargado, sin carga sobre el dispositivo de acople, y una persona en el asiento del conductor;

2.4.1.2. una persona en el asiento del conductor; la carga técnicamente admisible sobre el dispositivo de acople que
estard en la posicién de enganche correspondiente a la carga maxima sobre el eje trasero.

2.4.2.  Vehiculos tractores para remolques:
2.4.2.1. vehiculo descargado con una persona en el asiento del conductor.

2.4.2.2. Una persona en el asiento del conductor y todas las demds plazas de la cabina ocupadas.



L 14/130 Diario Oficial de la Unién Europea 16.1.2019

ANEXO 6

MEDIDA DE LAS VARIACIONES DE INCLINACION DEL HAZ DE CRUCE DEPENDIENDO DE LA CARGA
1. AMBITO DE APLICACION

El presente anexo describe el método para medir las variaciones de inclinacién del haz de cruce de los
vehiculos automdviles, en relacién con la inclinacién inicial, causadas por los cambios en las reacciones del
vehiculo debidas a la carga.

2. DEFINICIONES
2.1. Inclinacién inicial
2.1.1.  Inclinacién inicial indicada

el valor de la inclinacién inicial del haz de cruce, especificado por el fabricante del vehiculo automévil, que
sirve de referencia para calcular las variaciones admisibles.

2.1.2. Inclinacién inicial medida

El valor medio de la inclinacién del haz de cruce o del vehiculo, medidas con el vehiculo en la situacién n.° 1,
definida en el anexo 5, para la categoria del vehiculo sometido a ensayo. Sirve como valor de referencia para la
evaluacion de las variaciones de inclinacion del haz, a medida que varia la carga.

2.2. Inclinacién del haz de cruce

Puede definirse de la siguiente forma:

bien como el dngulo, expresado en milirradianes, entre la direccién del haz hacia el punto caracteristico situado
en la parte horizontal del corte de la distribucién luminosa de la luz y el plano horizontal,

o bien como la tangente de ese dngulo, expresada en porcentaje de la inclinacién, cuando los dngulos son
pequefios (en dngulos pequefios, 1 % equivale a 10 mrad).

Cuando la inclinacién se exprese en porcentaje de la inclinacién, podrd calcularse mediante la siguiente

formula:
h, -h
(e =ha) 100
L
donde:
h, la altura por encima del suelo, en milimetros, del punto caracteristico anteriormente mencionado, medida

en una pantalla vertical, perpendicular al plano longitudinal medio del vehiculo, situada a una distancia
horizontal L;

h, es la altura por encima del suelo, en milimetros, del centro de referencia (al que se le considera el origen
nominal del punto caracteristico elegido en h,);

L es la distancia, en milimetros, desde la pantalla hasta el centro de referencia.
Los valores negativos indicaran la inclinaciéon descendente del haz (véase la figura 1).

Los valores positivos indican la inclinacién ascendente del haz.
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Figura 1

Inclinacion descendente de las luces de cruce de un vehiculo de categoria M,

Notas:

1. En la ilustracion se presenta un vehiculo de la categoria M, pero el principio es el mismo para los vehiculos
de otras categorias.

2. Cuando el vehiculo no incluya un sistema de regulacion de la inclinacién del haz de cruce, la variacién de
este ultimo serd idéntica a la de la inclinacion del propio vehiculo.

3. CONDICIONES PARA LA MEDICION

3.1 En caso de inspeccion ocular del comportamiento del haz de cruce sobre la pantalla o cuando se utilice un
método fotométrico, las mediciones se realizardn en un lugar oscuro (por ejemplo, cdmara oscura), que tenga
un espacio suficiente para permitir colocar el vehiculo y la pantalla como se muestra en la figura 1. Los centros
de referencia de las luces estardn a una distancia de la pantalla de por lo menos 10 m.

3.2. El suelo sobre el cual se realizardn las medidas serd lo mas plano y horizontal posible, a fin de garantizar la
posibilidad de repetir las mediciones de la inclinacién del haz de cruce con una precisién de £ 0,5 mrad
(* 0,05 % de inclinaci6n).

3.3. Cuando se utilice una pantalla, su marcado, posicién y orientaciéon en relacién con el suelo y el plano
longitudinal medio del vehiculo, permitirdn repetir las mediciones de la inclinacién del haz de cruce con una
precision de * 0,5 mrad (+ 0,05 % de inclinacion).

3.4. Durante las mediciones, la temperatura ambiente estard comprendida entre 10 y 30 °C.
4. PREPARACION DEL VEHICULO
4.1. Las mediciones se realizardn en un vehiculo que haya recorrido una distancia de entre 1 000 y 10 000 km,

preferentemente 5 000 km.

4.2. Los neumdticos se inflardn a la presién méxima indicada por el fabricante del vehiculo. Los depdsitos de
combustible, agua y aceite estardn totalmente llenos y el vehiculo estard equipado con todos los accesorios y
herramientas especificados por el fabricante. Por «depésitos de combustible totalmente llenos» se entiende que
los depésitos estardn llenos en no menos del 90 % de su capacidad.

4.3. El freno de estacionamiento del vehiculo no estard accionado y la palanca de la caja de cambios estard en punto
muerto.
4.4. El vehiculo deberd estar expuesto, por lo menos durante ocho horas, a la temperatura especificada en el

apartado 3.4.
4.5. Cuando se utilice un método fotométrico o visual, se instalardn en el vehiculo de ensayo luces cuyo haz de

cruce tenga un corte bien definido con el objeto de facilitar las mediciones. Se permitirdn otros medios para
obtener una lectura mds precisa (por ejemplo, retirar la lente del faro).

5. PROCEDIMIENTO DE ENSAYO

5.1. Consideraciones generales
Las variaciones de inclinacién del haz de cruce o del vehiculo, segiin el método escogido, se mediran separa-
damente en cada lado del vehiculo. Los resultados obtenidos de las luces de cruce izquierda y derecha, en todas
las condiciones de carga especificadas en el anexo 5, deberdn estar dentro de los limites establecidos en el

apartado 5.5. Se ird cargando gradualmente el vehiculo, sin someterlo a choques excesivos.

5.1.1.  En caso de que se instale un AFS, las mediciones se realizardn con el AFS en su estado neutro.
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5.2. Determinacién de la inclinacién inicial medida

El vehiculo deberd encontrarse en las condiciones que se indican en el apartado 4 y cargado como se especifica
en el anexo 5 (primera situacién de carga de la categoria de vehiculo de que se trate). Antes de cada medicion,
se balanceard el vehiculo tal y como se especifica en el apartado 5.4. Las mediciones se realizardn tres veces.

5.2.1.  Si ninguno de los tres resultados obtenidos difiere en mas de 2 mrad (0,2 % de inclinacién) de la media
aritmética de los resultados, esta media constituird el resultado final.

5.2.2.  Si cualquier medicién difiere de la media aritmética de los resultados en mas de 2 mrad (0,2 % de inclinacién),
se realizard otra serie de diez mediciones, cuya media aritmética serd el resultado final.

5.3. Métodos de medicion

Cualquier método utilizado para medir las variaciones de inclinacién, siempre que los resultados tengan una
precision de * 0,2 mrad (+ 0,02 % de inclinacion).

5.4. Tratamiento del vehiculo en cada situacién de carga

La suspension del vehiculo o cualquier otro elemento que pudieran afectar a la inclinacion del haz de cruce, se
activardn segtn los métodos descritos mdas adelante.

Sin embargo, las autoridades técnicas y los fabricantes podrdn proponer conjuntamente otros métodos (ya sean
experimentales o basados en cdlculos), especialmente cuando el ensayo plantee problemas particulares, siempre
que dichos cdlculos sean claramente vélidos.

5.4.1.  Vehiculos de la categoria M, con suspensién convencional

Con el vehiculo situado en el lugar donde vaya a realizarse la medicién vy, si fuera necesario, con las ruedas
reposando sobre plataformas flotantes (que solo se utilizaran cuando su ausencia pueda dar lugar a restricciones
en el movimiento de la suspensién que puedan afectar a los resultados de las mediciones), imprimase al
vehiculo un movimiento de balanceo continuo de, por lo menos, tres ciclos completos; en cada ciclo, deberdn
empujarse hacia abajo, primero, la parte trasera y, luego, la delantera del vehiculo.

La serie de movimientos de balanceo terminard al finalizar un ciclo. Antes de realizar las mediciones, se dejard
que el vehiculo se detenga por si mismo. En lugar de emplear plataformas flotantes, podrd obtenerse el mismo
efecto moviendo el vehiculo hacia atrds y hacia delante de forma que las ruedas den al menos una vuelta
completa.

5.4.2.  Vehiculos de las categorias M,, M; y N con suspension convencional

5.4.2.1. Cuando no fuera posible el método de tratamiento descrito en el apartado 5.4.1 para los vehiculos de la
categorfa M;, podrd utilizarse el método descrito en el apartado 5.4.2.2 o en el apartado 5.4.2.3.

5.4.2.2. Con el vehiculo situado en el lugar donde vaya a efectuarse la medicién con las ruedas apoyadas en el suelo,
imprimase al vehiculo un movimiento de balanceo modificando temporalmente la carga.

5.4.2.3. Con el vehiculo situado en el lugar donde vaya a efectuarse la medicién con las ruedas apoyadas en el suelo,
activese la suspension y todos los demds elementos que puedan afectar a la inclinacién del haz de cruce
mediante un sistema de vibracién. Podrd tratarse de una plataforma vibrante sobre la que descansen las ruedas.

5.4.3.  Vehiculos con suspension no convencional, en los que el motor debe estar en funcionamiento.

Antes de efectuar cualquier medicion, espérese hasta que el vehiculo haya alcanzado su posicién final con el
motor en marcha.

5.5. Mediciones

La variacién de inclinacién del haz de cruce se evaluard en cada una de las diferentes situaciones de carga en
relacion con la inclinacién inicial medida, determinada de acuerdo con el apartado 5.2.

Cuando el vehiculo esté equipado de un sistema de regulacién manual de los faros, este se colocard en las
posiciones especificadas por el fabricante para las diferentes situaciones de carga (con arreglo al anexo 5).

5.5.1.  Para empezar, se realizard una medicién por cada situacién de carga. Se considerard que se han cumplido los
requisitos cuando, en todas las situaciones de carga, la variaciéon de inclinacién esté dentro de los limites
calculados (por ejemplo, dentro de la diferencia entre la inclinacién inicial indicada y los limites inferior y
superior especificados para la homologacién), con un margen de tolerancia de 4 mrad (0,4 % de inclinacion).
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5.5.2.

5.5.3.1.

5.5.3.2.

5.5.3.3.

Cuando el resultado o resultados de la medicion o mediciones no estén dentro del margen de tolerancia
indicado en el apartado 5.5.1 o superen los valores limite, se realizardn otras tres mediciones mds en las
condiciones de carga correspondientes a este o estos resultados, tal y como se especifica en el apartado 5.5.3.

Por cada una de las situaciones de carga anteriormente mencionadas:

Si ninguno de los tres resultados obtenidos difiere en mds de 2 mrad (0,2 % de inclinacién) de la media
aritmética de los resultados, esta media constituira el resultado final.

Si cualquier medicion difiere de la media aritmética de los resultados en més de 2 mrad (0,2 % de inclinacién),
se realizard otra serie de diez mediciones, cuya media aritmética serd el resultado final.

Cuando un vehiculo esté equipado de un sistema automatico de regulacién de la inclinacién de los faros con un
ciclo de histéresis asociado, los resultados medios de la parte alta y baja del ciclo serdn los valores significativos.

Todas estas mediciones se realizardn de acuerdo con los apartados 5.5.3.1 y 5.5.3.2.

Los requisitos se considerardn cumplidos cuando, en todas las situaciones de carga, la variacién entre la
inclinaci6n inicial medida determinada de acuerdo con el apartado 5.2 y la inclinacién medida en cada una de
las situaciones de carga sea inferior a los valores calculados en el apartado 5.5.1 (sin margen de seguridad).

Cuando se supere tnicamente uno de los limites de variacion inferior o superior calculado, se permitird al
fabricante elegir otro valor distinto de la inclinacién inicial indicada, dentro de los limites especificados para la
homologacién.
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ANEXO 7

INDICACION DE LA INCLINACION DESCENDENTE DE LA LINEA DE CORTE DE LAS LUCES DE CRUCE
A QUE SE REFIERE EL APARTADO 6.2.6.1.1 Y DE LA INCLINACION DESCENDENTE DE LA LINEA DE

CORTE DE LA LUZ ANTINIEBLA DELANTERA A QUE SE REHERE EL APARTADO 6.3.6.1.2 DEL PRESENTE
REGLAMENTO

Ejemplo 1

El tamafio del simbolo y de los caracteres se dejan a discrecién del fabricante.

Valor de la regulacion inicial declarada

Sfmbolo normalizado de las luces de
cruce

Ejemplo 2

El tamafio del simbolo y de los caracteres se dejan a discrecién del fabricante.
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Valor de la inclinacién descendente

Simbolo normalizado para la luz antinie-
bla delantera
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

MANDOS DE LOS DISPOSITIVOS DE REGULACION DE LAS LUCES A QUE SE REFIERE EL

ANEXO 8

APARTADO 6.2.6.2.2 DEL PRESENTE REGLAMENTO

ESPECIFICACIONES

La inclinacion descendente del haz de cruce se obtendrd, en cualquier caso, de una de las siguientes maneras:

a) desplazando un mando hacia abajo o hacia la izquierda;

b) girando el mando en el sentido opuesto de las agujas del reloj;

¢) presionando un botén (mando presién-traccion).

Cuando se empleen varios botones para regular el haz, el botén que provoque el descenso maximo estard situado
a la izquierda o debajo del botén o botones correspondientes a las demds posiciones del haz de cruce.

Los mandos giratorios colocados de canto o de los que solo se vea el borde, cumplirdn los principios de funciona-
miento de los mandos de los tipos a) o ¢).

La posicién «0» corresponderd a la inclinacion inicial segiin el apartado 6.2.6.1.1 del presente Reglamento.

La posicién «0» que, segin el apartado 6.2.6.2.2 del presente Reglamento, debe ser la «posicién de reposo», no
tiene por qué estar al final de la escala.

Las marcas empleadas en el mando deberdn explicarse en el manual de instrucciones.

. Este mando ird provisto de simbolos que indiquen claramente los movimientos correspondientes a la orientacién
hacia abajo y hacia arriba del haz de cruce.

Para identificar los mandos solo podran utilizarse los siguientes simbolos:

7
\

ED o una combinacién de ED v
— .—'—\':‘ J

Wi

También podran utilizarse simbolos de cinco lineas en lugar de cuatro

Ejemplo 1

Ejemplo 2
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ANEXO 9

CONTROL DE CONFORMIDAD DE LA PRODUCCION

1. ENSAYOS

1.1. Ubicaci6n de las luces
Se comprobard si la posicion de las luces, definida en el apartado 2.7 del presente Reglamento, se ajusta en
anchura, altura y longitud a los requisitos generales establecidos en los apartados 2.8 a 2.10, 2.14 y 5.4 del

presente Reglamento.

Los valores medidos de las distancias serdn tales que se cumplan las especificaciones particulares aplicables

a cada luz.
1.2. Visibilidad de las luces
1.2.1. Los dngulos de visibilidad geométrica se comprobardn con arreglo al apartado 2.13 del presente Reglamento.

Los valores de los dngulos medidos se ajustardn a los requisitos especificos de cada luz, excepto en que los
limites de los dngulos podran presentar la variacién de + 3° que autoriza el apartado 5.3 para la instalacion
de los dispositivos de sefializacion luminosa.

1.2.2. La visibilidad de la luz roja por delante y de la luz blanca por atrds se comprobard con arreglo al apartado
5.10 del presente Reglamento.

1.3. Orientacion hacia delante de las luces de cruce y las luces antiniebla delanteras de la clase «F3»
1.3.1. Inclinacién inicial descendente

La inclinacién inicial descendente de la linea de corte del haz de cruce y de las luces antiniebla delanteras de
la clase «F3» se ajustard a la cifra indicada en la placa del dibujo que figura en el anexo 7.

El fabricante podrd optar por otra cifra de inclinacién diferente a la especificada en la placa, si puede
demostrar que es representativa del tipo homologado cuando se efectte el ensayo segiin los procedimientos
incluidos en el anexo 6 y, en particular, en el apartado 4.1.

1.3.2. Variacion de la inclinacion con carga

La variacién de la inclinacion hacia abajo de las luces de cruce, en funcién de las diferentes condiciones de
carga especificadas en el presente anexo, estard situada dentro de la siguiente gama:

0,2%a 2,8 % cuando la altura de montaje del faro sea h < 0,8;

0,2 % a 2,8 % cuando la altura de montaje del faro sea 0,8 < h < 1,0; o bien
0,7 % a 3,3% (seglin la gama elegida por el fabricante en la homologacién);
0,7 % a 3,3 % cuando la altura de montaje del faro sea 1,0 <h < 1,2 m;

1,2 % a 3,8 % cuando la altura de montaje del faro sea h > 1,2 m.

En el caso de una luz antiniebla delantera de clase «F3» con una o varias fuentes luminosas, cuyo flujo
luminoso objetivo total sea superior a 2 000 lumen, la variacién de la inclinacién descendente en funcién de
las condiciones de carga establecidas en este punto oscilard entre:

0,7 % a 3,3 % silaaltura de la luz antiniebla delantera es < 0,8;

1,2 % a 3,8 % sila altura de la luz antiniebla delantera es > 0,8 m.

Las situaciones de carga que deberdn emplearse se establecerdn, segin lo indicado en el anexo 5 del presente
Reglamento, como sigue:

1.3.2.1.  Vehiculos de la categoria M;:
apartado 2.1.1.1.
apartado 2.1.1.6, teniendo en cuenta el

apartado 2.1.2
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1.3.2.2.  en los vehiculos de las categorias M, y M;,
apartado 2.2.1
apartado 2.2.2
1.3.2.3.  Vehiculos de la categoria N con superficie de carga:
apartado 2.3.1.1.
apartado 2.3.1.2.
1.3.2.4.  Vehiculos de la categoria N sin superficie de carga:
1.3.2.4.1. Vehiculos tractores para semirremolques:
apartado 2.4.1.1.
apartado 2.4.1.2.
1.3.2.4.2. Vehiculos tractores para remolques:
apartado 2.4.2.1.

apartado 2.4.2.2.
1.4. Conexiones eléctricas y testigos

Las conexiones eléctricas se verificardn encendiendo todas las luces alimentadas por el sistema eléctrico del
vehiculo.

Las luces y testigos funcionardn segin las disposiciones establecidas en los apartados 5.11 al 5.14 del
presente Reglamento y los requisitos especificos aplicables a cada luz.

1.5. Intensidades de la luz

1.5.1. Luces de carretera
Se comprobard la intensidad maxima agregada de las luces de carretera aplicando el procedimiento descrito
en el apartado 6.1.9.2 del presente Reglamento. El valor obtenido se ajustard al requisito del apartado 6.1.9.1

del presente Reglamento.

1.6. La presencia, el niimero, el color, la disposicion y, cuando sea aplicable, la categorfa de las luces se
comprobardn mediante inspeccion visual de las luces y de sus marcas.

Estas caracteristicas deberdn cumplir los requisitos establecidos en los apartados 5.15 y 5.16, asi como los
requisitos especificos aplicables a cada luz.
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ANEXO 10

RESERVADO
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ANEXO 11

VISIBILIDAD DE LAS MARCAS DE ALTA VISIBILIDAD EN LA PARTE TRASERA, DELANTERA Y LATERAL
DE UN VEHICULO

(véase el apartado 6.21.5 del presente Reglamento)

Figura 1a

Parte trasera
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Figura 1b

Parte delantera (solamente remolques)
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Figura 2
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

ANEXO 12

ENSAYO DE CONDUCCION

Especificaciones del ensayo de conduccién para el control automdtico de las luces de carretera

El ensayo de conduccién se llevard a cabo en una atmésfera limpia (') y con los faros limpios.

La pista de ensayo incluird tramos con condiciones del tréfico, a una velocidad correspondiente al tipo de carretera,
tal como se describe en el cuadro 1 que figura a continuaci6n:

Cuadro 1

Condiciones del tréfico

Tipo de via

Zonas urbanas

Via con varios
carriles, por

Carretera rural

Tramo del ejemplo, auto-
ensayo pista
Velocidad 50 £ 10 km/h | 100 + 20 km/h | 80 * 20 km/h
Porcentaje medio de la duracién total del ensayo 10 % 20 % 70 %

A Vehiculo tinico en sentido opuesto o vehiculo X X
tnico por delante, con una frecuencia que permita
que el haz principal se ENCIENDA y se APAGUE.

B Situaciones combinadas de trdfico en sentido X X
opuesto y por delante, con una frecuencia que per-
mita que el haz principal se ENCIENDA y se APA-
GUE.

C Maniobras de adelantamiento activas y pasivas, con X X
una frecuencia que permita que el haz principal se
ENCIENDA y se APAGUE.

D Bicicleta que circula en sentido opuesto, tal como X
se describe en el apartado 6.1.9.3.1.2.

E Situaciones combinadas de trifico en sentido X

opuesto y por delante

Las zonas urbanas incluird vias con y sin iluminacién.

Las carreteras rurales incluirdn tramos con dos carriles y tramos con cuatro o mds carriles, e incluird cruces,
colinas, laderas, desniveles y curvas.

Las vias de varios carriles (por ejemplo, autopistas) y las carreteras rurales incluirdn tramos con partes de nivel
recto con una longitud superior a 600 m. Ademds, incluirdn tramos con curvas a derecha e izquierda.

Se tendran en cuenta las situaciones de trafico denso.

() Buena visibilidad [campo dptico meteorolégico MOR > 2 000 m segiin la definicién de la OMM, Guide to Meteorological Instruments and
Methods of Observation (Guia de instrumentos meteoroldgicos y métodos de observacion), sexta edicién, ISBN: 92-63-16008-2, p. 1. 9.
1/1.9. 11, Ginebra, 1996).
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2. Especificaciones del ensayo de conduccién para las luces de carretera adaptativas

2.1.

2.2,

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

El ensayo de conduccién se llevard a cabo en una atmésfera limpia (%) y con los faros limpios.

La pista de ensayo incluird tramos con condiciones del trafico, a una velocidad correspondiente al tipo de carretera,
tal como se describe en el cuadro 2 que figura a continuacién:

Cuadro 2

Condiciones del trifico

Tipo de via

Zonas urbanas

Via con varios
carriles, por

Carretera rural

Tramo del ejemplo, auto-
ensayo pista
Velocidad 50 £ 10 km/h | 100 + 20 km/h | 80 * 20 km/h
Porcentaje medio de la duracién total del ensayo 10 % 20 % 70 %

A Vehiculo tinico en sentido opuesto o vehiculo X X
tnico por delante, con una frecuencia que permita
que el haz de carretera adaptativo reaccione y se
active el proceso de adaptacion.

B Situaciones combinadas de trifico en sentido X X
opuesto y por delante, con una frecuencia que per-
mita que el haz de carretera adaptativo reaccione y
se active el proceso de adaptacion.

C Maniobras de adelantamiento activas y pasivas en X X
una frecuencia que permita que el haz de carretera
adaptativo reaccione y se active el proceso de adap-
tacion.

D Bicicleta que circula en sentido opuesto, tal como X
se describe en el apartado 6.22.9.3.1.2.

E Situaciones combinadas de trifico en sentido X

opuesto y por delante

Las zonas urbanas incluird vias con y sin iluminacion.

Las carreteras rurales incluirdn tramos con dos carriles y tramos con cuatro o mds carriles, e incluird cruces,
colinas, laderas, desniveles y curvas.

Las vias de varios carriles (por ejemplo, autopistas) y las carreteras rurales incluirdn tramos con partes de nivel
recto con una longitud superior a 600 m. Ademds, incluirdn tramos con curvas a la derecha y a la izquierda.

Se tendrdn en cuenta las situaciones de trafico denso.

Para el ensayo de las secciones A y B del cuadro anterior, los ingenieros que realicen los ensayos deberdn evaluar y
registrar la aceptabilidad del funcionamiento del proceso de adaptacién en relacién con los usuarios de la carretera
que van por delante o que circulan en sentido opuesto. Esto significa que los ingenieros de pruebas se sentardn en
el vehiculo sometido a ensayo y en los vehiculos que vayan delante o que circulen en sentido opuesto.

(*) Buena visibilidad [campo ptico meteorolégico MOR > 2 000 m segiin la definicién de la OMM, Guide to Meteorological Instruments and
Methods of Observation (Guia de instrumentos meteoroldgicos y métodos de observacion), sexta edicién, ISBN: 92-63-16008-2, p. 1. 9.
1/1.9.11, Ginebra 1996)
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ANEXO 13

CONDICIONES DE ENCENDIDO Y APAGADO AUTOMATICO DE LAS LUCES DE CRUCE

Condiciones de encendido y apagado automadtico de las luces de cruce (')

Luz ambiente fuera del vehiculo (2)

Luces de cruce

Tiempo de respuesta

menos de 1 000 lux

ENCENDIDAS

no mds de dos segundos

entre 1 000 lux y 7 000 lux

a discrecion del fabricante

a discrecion del fabricante

mas de 7 000 lux

APAGADAS

més de cinco segundos pero menos de
300

(1) El solicitante deberd demostrar que se cumplen estas condiciones, ya sea mediante simulacién o por otros medios de verificacion
aceptados por la autoridad de homologacién de tipo.
(& El alumbrado se medird en una superficie horizontal, con un sensor de coseno corregido a la misma altura que la posicion de insta-
lacién del sensor en el vehiculo. El fabricante podrd demostrarlo mediante una documentacién suficiente o por otros medios acepta-
dos por la autoridad de homologacién de tipo.
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ZONA DE OBSERVACION RESPECTO DE LA SUPERFICIE APARENTE DE LAS LUCES AUXILIARES DE

Zonas de observaciéon

ANEXO 14

MANIOBRA Y LAS LUCES DE CORTESIA

En la ilustracién se muestra la zona desde un lado, las otras zonas son desde la parte delantera, la parte trasera y del

otro lado del vehiculo.
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ANEXO 15

SISTEMA DE GONIO(FOTO)METRO UTILIZADO PARA LAS MEDICIONES FOTOMETRICAS, TAL COMO SE
DEFINE EN EL APARTADO 2.34 DEL PRESENTE REGLAMENTO.
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