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1. Introduccion

Nuestro “Cliente” ONG StudioChile, se enfoca en la educacidn ambiental y el desarrollo
de tecnologia para enfrentar desde otra perspectiva los desafios climaticos y la
economia circular. La corporacion de desarrollo cultural StudioChile es una invitacién a
sofiar, crear, innovar, disefar observar y sentir.

Sus lineas de trabajo son la educacion ambiental, destacando la realizacién de cursos de
capacitacion sobre la ley de responsabilidad extendida del productor en materia de
reciclaje, con una vision fijada, primero, en organizaciones publicas y empresas privadas.

El afio 2020, y debido a los enormes desafios que significé para todo el mundo, en los
mas diversos temas, StudioChile se enfocd en un proceso de restructuracién tanto desde
el punto de vista de la imagen, comunicacién y dreas de incidencia.

En la actualidad la ONG suscribid un convenio con una importante empresa de
transporte llamada “CamidonGo”, la que tiene como foco el desarrollo sostenible en
materia de transporte de carga. En el contexto de esta alianza, y los fondos concursables
del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones del Gobierno de Chile, Ministerio de
energia y la AgenciaSE, para la elaboracién de un plan de accién para el establecimiento
de nuevos etiquetados y estandares minimos de eficiencia energética en el marco del
proyecto de EUROCLIMA+.

En concreto, el objetivo especifico, es disefar Ecoindicadores para el transporte de
carga, medible a través de parametros objetivos. Con dicha visién se solicita el apoyo en
la elaboracion y entrega un informe con los requisitos exigidos desde el punto de vista
normativo nacional, para el transporte de carga, cudl es su contraparte con la normativa
comparada en la materia (UE).

Los estudios solicitados se enmarcan dentro del proyecto de la Agencia y de Euroclima
+ denominado” Informe con los requisitos exigidos desde el punto de vista de la
normativa nacional para el transporte de carga, y cual es su contraparte con la normativa
de la Unidn Europea (UE) en la materia”.

Al respecto, es destacable que el cambio climdtico nos situa en un estadio civilizatorio
en el que nos enfrentamos a una gran variedad de problemas e interrogantes cientificos,
éticos, politicos y juridicos novedosos. Ello nos adentra en un proceso de busqueda de
respuestas y soluciones en el que las categorias, instituciones, herramientas y espacios
ideados por el pensamiento moderno se ven confrontados a sus propios limites y
contradicciones.
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Estas iniciativas van de la mano, con un fenémeno importante, que impulsa la sociedad
civil en todo el mundo, ya que es gracias a Organizaciones Sin Fines de Lucroy a la
sociedad civil organizada, que exige a los estados el cumplimiento de los compromisos
internacionales suscritos, para efectos de que se tomen las medidas necesarias, y frenar
el continuo estado de inaccidn por parte de los paises y sus poderes, ya sea; ejecutivo,
legislativo o judicial.

Los casos mas relevantes, son Massachusetts v. Environmental Protection Agency se
remonta al afio 1999, cuando un grupo de organizaciones interponen una peticion ante
la Agencia de Proteccién Ambiental (EPA, por sus siglas en inglés) por la que se le solicita
qgue regule las emisiones de gases de efecto invernadero de los vehiculos a motor
nuevos. Argumentan que estos gases, y en particular el didxido de carbono, han
acelerado de forma significativa el cambio climatico y que este fendmeno tendra serios
efectos adversos sobre la salud humana y el ambiente?.

Afios después, una organizacidén ecologista ante el Departamento de Proteccién del
Ambiente de Massachusetts (DEP, por sus siglas en inglés). En noviembre del 2012, los
peticionarios solicitan al DEP que cumpla con el mandato previsto en la disposicién 3(d)
de la Massachusetts Global Warming Solutions Act, mandato que deberia haber
cumplido, segln la propia norma, en enero del mismo afo. El citado precepto obliga al
DEP a promulgar regulaciones que establezcan los niveles deseados de reduccion de los
limites de emisiones anuales acumuladas respecto a diferentes tipos de fuentes de
emisidn de gases de efecto invernadero?.

Y ya mds actual, destaca el caso de la Fundacion Ugenda con Estado de Holanda, donde
se busca que a través de acciones judiciales o ONGs se obligue a tomar mayores medidas
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl). El pronunciamiento
constata que el Estado Holandés apoya la meta de una reduccién drastica de las
emisiones de CO2 hasta terminar con las mismas por completo. Indica que, el Consejo
Europeo, ha decidido que la Unidn debe lograr una reduccién del 20% de las emisiones
de gases de efecto invernadero para el afio 2020, de al menos un 40% para el afio 2030
y de entre un 80-95% para el 2050, en relacién con 1990. Para los paises Bajos esto se
traduce en un objetivo de reduccion minimo del 16% en el sector no ETS y de un 21% en
el sector ETS para el afio 20203.

L Villaseca, Isabel y Serra, Jordi (2018). “Litigacion Climatica y Separacion de Poderes: Una aproximacion
a la cuestion a través de decisiones judiciales de los Estados Unidos”. Revista Catalana de Dret Ambiental.
Vol. IX, N° 2, p. 7.

2 |bidem., p. 8.

3 ETS es la abreviatura de “European Emissions Trading System”, en espafiol, Régimen de Comercio de
Derechos de Emisidn. Disponible en: https://www.actualidadjuridicaambiental.com/jurisprudencia-al-
dia-paises-bajos-cambio-climatico-emisiones/
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Asimismo, esta sentencia indica que el PNUMA ha realizado informes desde el afio 2010
acerca de la “Brecha de Emisiones”, que es la diferencia entre el nivel deseado de
emisiones para un afio concreto y los objetivos de reduccidn a los que se comprometen
los paises. En informe del afio 2013 puso de manifiesto que los compromisos adoptados
estdn fallando y que las emisiones de gases de efecto invernadero se estdn
incrementando en lugar de decrecer.

Los anteriores, son sélo ejemplos, de lo que Organizaciones civiles pueden lograr a
través de su activismo, y por lo mismo, es que este trabajo se enfoca en contribuir a
estas acciones que toman organizaciones o grupos, para tratar de incidir en cambios
relevantes, cuando los mandatados legitimamente para hacerlo, no lo logran o entran
en un estado de estancamiento que debe ser remecido.

2. Objetivo

Elaborar y entregar un informe con los requisitos exigidos desde el punto de vista de la
normativa nacional para el transporte de carga, y cudl es su contraparte con la normativa
de la Unidn Europea (UE) en la materia.

La comparativa se realizard en contraste con la normativa europea actual. El foco
principal es realizar una distinciéon del marco normativo, que cominmente se agrupa en
tipos de vehiculos, por peso y tipo de motor de arranque. De esta forma, podemos
observar, principalmente, normativa sobre: vehiculos livianos, medianos, pesados,
motocicletas y electro movilidad.

3. Alcance

Esta norma se aplicard a las fuentes maviles terrestres (vehiculos automotores):
e Vehiculos Motorizado Liviano;
e Vehiculo Motorizado Mediano;
e Vehiculo Motorizado Pesado:
e Motocicletas y;
e Vehiculos electromotores.

Se plantea de esta manera debido a que el marco normativo cominmente se agrupa en
tipos de vehiculos, por peso y tipo de motor de arranque.

FE) , UNIVERSITAT 3
_ " ROVIRA i VIRGILI




4. Justificacion del trabajo

El cambio climatico es una realidad que se expresa en todo el planeta a través del
ascenso de las temperaturas medias, la subida del nivel del mar, el deshielo en el Artico
o el aumento de los eventos extremos. Sin embargo, el actual cambio del clima es muy
diferente de otros anteriores, esencialmente por dos motivos, a saber:

Sus causas, los cientificos coinciden en sefialar que la causa del actual cambio del clima
es la emisidon, como resultado de la actividad humana, de los denominados “gases de
efecto invernadero”. Estos gases, incrementan la capacidad de la atmdsfera terrestre
para retener calor, dando lugar al fendmeno del calentamiento global.

Su velocidad, el actual cambio climatico esta ocurriendo muy rapidamente, lo que hace
muy dificil, tanto para la naturaleza como para las sociedades humanas, adaptarse a las
nuevas condiciones y la velocidad que estos cambios requieren de adaptacion.

Haciendo que lo que podemos esperar del futuro sea mas incierto, los modelos que
simulan el clima terrestre han permitido a los cientificos explorar las tendencias futuras
asociadas al incremento de la concentraciéon de gases de efecto invernadero en la
atmosfera terrestre. Las estimaciones realizadas incluyen:

e Nuevos aumentos de las temperaturas maximas y minimas.
e Una disminuciéon moderada de las precipitaciones.

e Una disminuciéon moderada de la nubosidad.

e Periodos de sequia mas largos y frecuentes.

e Olas de calor mas largas, frecuentes e intensas.

Respuestas que el mundo ha dado a este cambio ha sido en dos sentidos: mitigacién y
adaptacion.

La mitigacion agrupa al conjunto de estrategias orientadas a reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero de origen humano, que son el alimento del cambio
climatico.

La adaptacién agrupa las estrategias orientadas a evitar o limitar los riesgos derivados
del cambio climatico, buscando un mejor ajuste a las condiciones climaticas actuales y
futuras.

A pesar de ser estrategias diferentes, mitigacion y adaptacién son claramente
complementarias: sin mitigacion, nuestra capacidad adaptativa se vera rapidamente
desbordada por un clima en cambio acelerado. Por otra parte, una adaptacién sin una
mitigacidn que no sea “baja en carbono” carece de sentido, ya que alimenta el cambio
cuyos efectos se desean evitar. Por tanto, hace todo sentido que todas las regiones
hayan empezado a generar planes que busquen reducir las emisiones de carbono y
tomen como referencia a paises que han sido referente para este trabajo.
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El cambio climatico es un fendmeno global que afecta al conjunto del planeta. Por ello,
es necesario actuar de forma concertada a escala internacional para generar sinergias
globales. En 1992, paises de todo el mundo adoptaron un gran acuerdo con el objetivo
de “evitar interferencias peligrosas en el sistema climatico”: es la denominada
“Convencién Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climatico”.

El acuerdo adoptado en 1992 no aclaraba cuales deberian ser los objetivos concretos a
alcanzar ni cémo se repartiran los esfuerzos para frenar el cambio climatico o adaptarse
a sus consecuencias. Por este motivo, durante las décadas posteriores, sus firmantes
(conocidos en el lenguaje juridico como “las Partes” de la Convencién), se embarcaron
en unas negociaciones largas y complejas dirigidas a concretar objetivos y compromisos
especificos para lograr los objetivos ultimos establecidos. Las decisiones relativas a la
Convencion se toman en las “Conferencias de las Partes”, mds conocidas por sus siglas
en inglés “COPs”.

Las COPs, maxima autoridad del tratado, se han ido numerando de forma correlativa: la
COP1 se celebrd en 1995 en Berlin y, desde entonces, se han organizado casi siempre
con una periodicidad anual, hasta llegar a la COP25 celebrada en Madrid. En la COP21y
el Acuerdo de Paris.

La COP21, celebrada en Paris en 2015, marcé un hito ya que en ella se alcanzé un gran
acuerdo, centrado en tres grandes objetivos: Mantener el aumento global de la
temperatura por debajo de los 2°C, prosiguiendo los esfuerzos para limitarlo
Unicamente a 1,5°C.

Aumentar la capacidad de adaptacion a los efectos adversos del cambio climatico,
promoviendo un desarrollo con bajas emisiones de gases de efecto invernadero.
Orientar los flujos financieros para lograr un desarrollo resiliente al clima y de bajas
emisiones.

Se debe tener en cuenta, que Chile ratificé la Convencidn Marco de Las Naciones Unidas
sobre Cambio Climatico en 1994 y su Protocolo de Kioto en 2002. Que, el objetivo central
del Acuerdo de Paris firmado el 22 de abril de 2016; Nueva York, Estados Unidos, es
reforzar la respuesta mundial a la amenaza del cambio climatico manteniendo el
aumento de la temperatura mundial en este siglo muy por debajo de los 2 grados
centigrados por encima de los niveles preindustriales.
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La contaminacién atmosférica es el principal riesgo ambiental para la salud en las
Américas (WHO, 2016a). La Organizacion Mundial de la Salud estimé que una de cada
nueve muertes en todo el mundo es el resultado de condiciones relacionadas con la
contaminacion atmosférica (WHO, GBoD 2016). Los contaminantes atmosféricos mas
relevantes para la salud son material particulado (PM) con un didmetro de 10 micras o
menos, que pueden penetrar profundamente en los pulmones e inducir la reaccién de
la superficie y las células de defensa. La mayoria de estos contaminantes son el producto
de la quema de combustibles fdsiles, pero su composicion puede variar segun sus
fuentes. Las directrices de la OMS sobre la calidad del aire recomiendan una exposicién
maxima de 20g/m3 para las PM 10 y una exposicion maxima de 10g/m3 para las PM2.5
(WHO, 2005), basado en las evidencias de los efectos sobre la salud de |la exposicién a la
contaminacién del aire ambiente.

El contaminante mds daiino para la salud de la poblacién corresponde al MP 2,5 siendo
la zona central y sur las que presentan mayores concentraciones ambientales de este
contaminante.

Las estadisticas emitidas por el Cuarto Reporte del Estado del Medio Ambiente del afo
2018 efectuado por Ministerio de Medio Ambiente de Chile, indica que el afio 2017, mas
de 8 millones de habitantes del pais se encontraban bajo exposicion de material
particulado fino (MP2,5) superiores a 20 pug/m3 lo establecido por la norma (DS12-
Articulo39), estimandose alrededor de 3.500 casos de mortalidad prematura por
enfermedades cardiopulmonares asociadas a la exposicidn crénica a este contaminante.
Segun el estudio “Actualizacién y Sistematizacion del inventario de emisiones de
contaminantes atmosféricos” realizado en el 2018 en la Regién Metropolitana de
Santiago, evidencia que el transporte (en todas sus variedades motorizadas), contribuye
con un 41% de las emisiones de MP2,5; 77% del NOx y 79% del CO2.

En ese contexto, los paises con mas altos indices de contaminacidn, Chile se encuentra
en el lugar 26 a nivel mundial, y segundo en Latinoamérica, con una estimacion de
concentracion promedio de PM2,5 24,9 ug/m3., comparado con una medida de PM2,5
12 ug/m3 considerada buena.

Estas enfermedades cardiopulmonares asociadas al contaminante nombrado
anteriormente también se pueden presentar a la debida alza de vehiculos en circulacién,
a continuacioén, se puede reflejar el aumento de vehiculos circulando en el pais, siendo
este representado por el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), donde senala que el
numero de vehiculos motorizados en circulacién en el pais ha subido constantemente
en los ultimos afos.

En el 2009 se registraron 3.068.220 vehiculos de ese tipo, en 2015 se contabilizaron
4.647.062 hasta llegar a 5.599.733 en 2019. Es decir, en 2019 hubo 2.531.513 vehiculos
motorizados mas en las calles de Chile que en 2009 (aumentd de 82,5%) y 952.671
unidades mas que en 2015 (20,5%).
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Por todo esto la ONG StudioChile, busca fomentar asi un transporte con menos
emisiones de didxido de carbono y que tienda a un control basado en normas
internacionales, incluso propendiendo a las normas de la Unidn Europea es por esto que
se elabora el informe con los requisitos exigidos desde el punto de vista de la normativa
nacional para el transporte de carga, y cudl es su contraparte con la normativa de la
Union Europea (UE) en la materia.

5. Descripcion del marco normativo

En el siguiente apartado se realiza una descripcién de la normativa internacional, de la
Unidn Europea y de Chile con el objetivo de ver la relacidn de influencia de las
normativas internacionales sobre la chilena.

5.1.1. Internacional

La secretaria de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCC), es la entidad de las Naciones Unidas encargada de apoyar la posicién global
frente a la amenaza del cambio climatico. La Convencién tiene una membresia casi
universal (197 Partes). Para esto La COP que es la Conferencia de las Partes, drgano
supremo de la Convencién de Naciones Unidas para el Cambio Climatico (CMNUCC); es
decir, su maxima autoridad con capacidad de decisién. Es una asociacién de todos los
paises miembros (o Partes) que se reunen todos los afios durante dos semanas para
abordar el problema global del cambio climatico.

El objetivo final de los tres acuerdos bajo la CMNUCC es estabilizar las concentraciones
de gases de efecto invernadero en la atmdsfera a un nivel que evite una peligrosa
interferencia humana con el sistema climdtico mundial, en un marco de tiempo que
permita que los ecosistemas se adapten naturalmente y posibilite el desarrollo
sostenible.

En esta coalicion mundial se han logrado los siguientes acuerdos internacionales:

1. Protocolo de Kyoto del Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre El
Cambio Climdtico. Naciones Unidas 1998(Naciones Unidas, 1998).

El Protocolo de Kyoto se basa en los principios y disposiciones de la Convencion y sigue
su estructura basada en anexos. Sélo vincula a los paises desarrollados y les impone una
carga mas pesada bajo el principio de “responsabilidad comun pero diferenciada y
capacidades respectivas”, porque reconoce que son en gran parte responsables de los
altos niveles actuales de emisiones de GEl en la atmosfera.

En su Anexo B, el Protocolo de Kioto establece objetivos vinculantes de reduccién de
emisiones para 37 paises industrializados y economias en transicién y la Unidn Europea.
General, estos objetivos suman una reduccion media de las emisiones del 5% en
comparacion con los niveles de 1990 durante el periodo de cinco afios 2008-2012 (el
primer periodo de compromiso).
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En Doha, Qatar, el 8 de diciembre de 2012, el Enmienda de Doha del Protocolo de Kioto
se adoptd para un segundo periodo de compromiso, a partir de 2013 y hasta 2020. Sin
embargo, la Enmienda de Doha aun no ha entrado en vigor; Se requiere un total de 144
instrumentos de aceptacion para la entrada en vigor de la enmienda.

Un elemento importante del Protocolo de Kioto fue el establecimiento de mecanismos
de mercado flexibles, que se basan en el comercio de permisos de emision. Segun el
Protocolo, los paises deben cumplir sus objetivos principalmente a través de medidas
nacionales. Sin embargo, el Protocolo también les ofrece un medio adicional para
alcanzar sus objetivos a través de tres mecanismos basados en el mercado:

e Comercio internacional de emisiones
e Mecanismo de desarrollo limpio (MDL)
e Implementacién conjunta (JI)

2. El Acuerdo de Paris es un tratado internacional juridicamente vinculante sobre el
cambio climdtico, fue adoptado por 196 Partes en la COP 21 en Paris, el 12 de
diciembre de 2015 y entro en vigor el 4 de noviembre de 2016 (Naciones Unidas,
2015).

Su objetivo es limitar el calentamiento global muy por debajo de 2, preferiblemente a
1,5 grados Celsius, en comparacion con los niveles preindustriales. Para lograr este
objetivo de temperatura a largo plazo, los paises tienen como objetivo alcanzar el pico
mundial de emisiones de gases de efecto invernadero lo antes posible para lograr un
mundo climaticamente neutro para mediados de siglo.

La implementacion del Acuerdo de Paris requiere una transformacion econémica y
social, basada en la mejor ciencia disponible. El Acuerdo de Paris funciona en un ciclo de
5 afios de accién climdtica cada vez mds ambiciosa llevada a cabo por los paises. Para
2020, los paises presentan sus planes de accion climatica conocidos como
“Contribuciones Nacionalmente Determinadas” (NDC) (Naciones Unidas, 2020).

En sus NDC, los paises comunican las acciones que tomaran para reducir sus emisiones
de gases de efecto invernadero a fin de alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris. Los
paises también comunican en las NDC las acciones que tomaran para desarrollar la
resiliencia y adaptarse a los impactos del aumento de las temperaturas.

Para enmarcar mejor los esfuerzos hacia el objetivo a largo plazo, el Acuerdo de Paris
invita a los paises a formular y presentar para 2020, “Estrategias de Desarrollo con Bajas
Emisiones” (LEDS). Las LEDS proporciona el horizonte a largo plazo para las NDC. A
diferencia de las NDC, no son obligatorias. No obstante, colocan las NDC en el contexto
de las prioridades de desarrollo y planificacion a largo plazo de los paises,
proporcionando una visién y una direccién para el desarrollo futuro (M. F. de M.
Ambiente, 2011).
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El Acuerdo de Paris proporciona un marco para el apoyo financiero, técnico y de creaciéon
de capacidad a los paises que lo necesitan.

Finanzas: El Acuerdo de Paris reafirma que los paises desarrollados deben tomar la
iniciativa en la prestacion de asistencia financiera a los paises menos dotados y mas
vulnerables, mientras que por primera vez también alienta las contribuciones
voluntarias de otras Partes. Se necesita financiacion climatica para la mitigacién, porque
se requieren inversiones a gran escala para reducir significativamente las emisiones. La
financiacion climatica es igualmente importante para la adaptacién, ya que se necesitan
importantes recursos financieros para adaptarse a los efectos adversos y reducir los
impactos de un clima cambiante.

Tecnologia: El Acuerdo de Paris habla de la visidon de realizar plenamente el desarrollo y
la transferencia de tecnologia tanto para mejorar la resiliencia al cambio climatico como
para reducir las emisiones de GEI. Establece un marco tecnoldgico para proporcionar
una guia general para el buen funcionamiento del Mecanismo Tecnolégico. El
mecanismo esta acelerando el desarrollo y la transferencia de tecnologia a través de sus
brazos de politicas e implementacién.

Creacién de capacidad: no todos los paises en desarrollo tienen la capacidad suficiente
para hacer frente a muchos de los desafios que plantea el cambio climatico. Como
resultado, el Acuerdo de Paris pone gran énfasis en la creacién de capacidad relacionada
con el clima para los paises en desarrollo y solicita a todos los paises desarrollados que
mejoren el apoyo a las acciones de creacidén de capacidad en los paises en desarrollo.

Con el Acuerdo de Paris, los paises establecieron un marco de “Transparencia mejorado”
(ETF). En el marco de la ETF, a partir de 2024, los paises informaran de manera
transparente sobre las acciones tomadas y el progreso en la mitigacién del cambio
climatico, las medidas de adaptacion y el apoyo brindado o recibido. También prevé
procedimientos internacionales para la revision de los informes presentados. La
informacién recopilada a través de la ETF se incorporara al balance global que evaluara
el progreso colectivo hacia los objetivos climaticos a largo plazo. Esto dard lugar a
recomendaciones para que los paises establezcan planes mas ambiciosos en la préxima
ronda.

Aungue la accién contra el cambio climatico debe incrementarse masivamente para
lograr los objetivos del Acuerdo de Paris, los afnos transcurridos desde su entrada en
vigor ya han provocado soluciones bajas en carbono y nuevos mercados. Cada vez mas
paises, regiones, ciudades y empresas estan estableciendo objetivos de neutralidad de
carbono. Las soluciones de cero carbono se estan volviendo competitivas en los sectores
econdmicos que representan el 25% de las emisiones. Esta tendencia es mas notable en
los sectores de la energia y el transporte y ha creado muchas nuevas oportunidades
comerciales para los primeros.

UNIVERSITAT d
4" ROVIRA i VIRGILI



5.1.2. Unioén Europea

Dentro de la normativa que ya emos mencionado, asi como los tratados internacionales
y diversos acuerdos que rigen estas materias, consideramos importante resaltar el rol
que juega en la actualidad la “Ley del Clima Europea”?, el “Pacto Verde Europeo”” y un
caso emblematico para Espafia por su contingencia, la Ley N° 7/2021° sobre Cambio
Climatico y Transicion Energética.

En este contexto, se ha establecido una nueva estrategia de crecimiento destinada a
transformar la UE en una sociedad equitativa y prospera, que mejore la calidad de vida
de las generaciones presentes y venideras, con una economia moderna, eficiente en el
uso de los recursos y competitiva, en la que no habra emisiones netas de gases de efecto
invernadero en 2050 y el crecimiento econdmico estara disociado del uso de los
recursos.

Asi, por ejemplo, el Pacto Verde Europeo, sefala respecto a la necesidad de acelerar la
transicién a una movilidad sostenible e inteligente en su apartado 2.1.5., que el
transporte representa la cuarta parte de las emisiones de gases de efecto invernadero
de la Unidn, y va en aumento. Para lograr la neutralidad climdtica, es necesaria una
reduccion del 90% de las emisiones procedentes del transporte de aqui a 2050.

Lograr un transporte sostenible significa que los usuarios sean lo primero y que se les
faciliten alternativas a sus habitos actuales de movilidad mds abordables, accesibles,
sanas y limpias. Como cuestion prioritaria, una parte sustancial del 75 % del transporte
interior de mercancias que ahora se realiza por carretera debe pasar al ferrocarril y las
vias navegables interiores. Esto requerird medidas para gestionar mejor y aumentar la
capacidad del ferrocarril y las vias navegables interiores.

Se pretende derechamente intervenir la innovacién en los medios de transporte, donde
la infraestructura y el sistema de transporte de la UE se adecuaran para apoyar a nuevos
servicios de movilidad sostenible que reduzcan la congestiéon y la contaminacién,
especialmente en zonas urbanas.

Y se busca atacar el desarrollo en base a combustibles fésiles. Deben desaparecer las
subvenciones a los combustibles fésiles y, en el contexto de la revision de la Directiva
sobre fiscalidad de la energia, la Comisién examinara cuidadosamente las exenciones
fiscales actuales, en particular para los combustibles del transporte aéreo y maritimo, y
cudl es la mejor forma de solventar cualquier laguna.

4 Comisién Europea (2020) “Ley del Clima Europeo”, pp. 49. Disponible en:
https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_es

> Comisidn Europea (2019) “Pacto Verde Europeo”, pp. 28, Disponible en:
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal es
® Disponible en: https://www.boe.es/diario _boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447
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https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_es
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_es
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447

Por su parte, Espafia, en la Ley N° 7/2021 sobre Cambio Climatico y Transicidn
Energética, establece en su articulo 14 que: La Administracién General del Estado, las
Comunidades Auténomas y las Entidades Locales, en el marco de sus respectivas
competencias, adoptaran medidas para alcanzar en el afio 2050 un parque de turismos
y vehiculos comerciales ligeros sin emisiones directas de CO2, de conformidad con lo
establecido por la normativa comunitaria. A estos efectos el Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima fijarda para el afio 2030 objetivos de penetracién de vehiculos
matriculados con nulas o bajas emisiones directas de CO2, segun sus diferentes
categorias. En desarrollo de la estrategia de descarbonizacion a 2050 se adoptaran las
medidas necesarias, de acuerdo con la normativa de la Unidn Europea, para que los
turismos y vehiculos comerciales ligeros nuevos, excluidos los matriculados como
vehiculos histéricos, no destinados a usos comerciales, reduzcan paulatinamente sus
emisiones, de modo que no mas tarde del afo 2040 sean vehiculos con emisiones de 0
g CO2/km de conformidad con lo establecido por la normativa comunitaria. Con estos
planes, y baso estas perspectivas, se estan trazando los planes de desarrollo en materia
de transporte.

Ahora, pasaremos a revisar la normativa relevante sobre regulacion de emisiones del
transporte de carga en la Unidn Europea.

REGLAMENTO (CE) N O 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20
de junio de 2007 sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo
que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales
ligeros (Euro 5 y Euro 6). Este Reglamento tiene por objeto establecer los
requisitos técnicos comunes para la homologacion de tipo de los vehiculos de
motor, asi como los dispositivos de control de la contaminacion en lo referente a
sus emisiones. Asimismo, también establece normas sobre la conformidad en
circulacion, la durabilidad de los dispositivos de control de la contaminacion, los
sistemas de diagndstico a bordo (DAB) del vehiculo y la medicion del consumo de
carburante.

En referencia a lo anteriormente expuesto, este reglamento se aplicara a los vehiculos
de las categorias M1, M2, N1 y N2 como se definen en el anexo Il de la Directiva
70/156/CEE con una masa de referencia no superior a 2610 kg, a saber:

e Categoria M1: Vehiculos destinados al transporte de personas que tengan,
ademas del asiento del conductor, ocho plazas sentadas como maximo.

e (Categoria M2: Vehiculos destinados al transporte de personas que tengan,
ademas del asiento del conductor, mas de ocho plazas sentadas y que tengan un
peso maximo que no supere las 5 toneladas.

e Categoria N1: Vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso
maximo inferior a las 3,5 toneladas.

e Categoria N2: Vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso
maximo superior a las 3,5 toneladas, pero inferior a 12 toneladas.

UNIVERSITAT 11
4" ROVIRA i VIRGILI



Este reglamento también establece obligaciones para los fabricantes de vehiculos, y en
consecuencia deben demostraran que todos los vehiculos nuevos vendidos, registrados
0 puestos en servicio en la Comunidad disponen de la homologacion de tipo con arreglo
a lo dispuesto en el presente Reglamento y sus medidas de aplicacidn.

Ademas, las medidas técnicas adoptadas por el fabricante deberan garantizar que se
limiten eficazmente con arreglo al presente Reglamento las emisiones del tubo de
escape y las emisiones evaporantes a lo largo de la vida normal del vehiculo y en
condiciones normales de utilizacion. Por consiguiente, las medidas relativas a la
conformidad en circulacidn se comprobaran transcurrido un periodo maximo de cinco
anos o equivalente a 100.000 km, de ambos el que finalice antes. Los ensayos de
durabilidad de los dispositivos de control de la contaminacion efectuados para la
homologacién de tipo cubriran 160.000 km. Para cumplir este ensayo de durabilidad, los
fabricantes deberdn tener la posibilidad de hacer uso del envejecimiento en banco de
pruebas.

Cabe decir que los fabricantes indicaran las cifras correspondientes a las emisiones de
didxido de carbono y el consumo de carburante en un documento que se entregara al
comprador del vehiculo en el momento de la compra’.

Paquetes de medidas de movilidad para una Europa en movimiento

Una Agenda para una transicion socialmente justa hacia una movilidad limpia,
competitiva y conectada para todos (2017).

Union de la Energia R Agenda de
Capacidades

o 3

Mercado Unico Digital

Plan Juncker de
Inversiones Unién de Mercados

de Capitales
Economia Circular i N

e Hipocarbénica

llustracion 1 Propuesta de movilidad Limpia

7 Estas obligaciones incluyen el cumplimiento de los limites de emisiones establecidos en el anexo | y las
medidas de aplicacidn contempladas en el articulo 5.
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Entre otros muchos aspectos de esta agenda, cabe destacar la pretension de la Unidn
Europea por acelerar el paso a una movilidad limpia y sostenible. En este sentido la
Comisién ya ha emprendido la labor de revision de las normas de emisiones de didxido
de carbono aplicables a automaviles y furgonetas post 2020-2021. Entre las opciones
barajadas se contempla incluir objetivos especificos para los vehiculos de emisiones
bajas o emisiones cero. La Comisidon también estd examinando las normas de la UE para
los vehiculos pesados. Estas propuestas deberian de publicarse, respectivamente, a
finales de este afio y en el primer semestre de 2018, y se basardn en procedimientos de
ensayo modernizados, mas cercanos a las emisiones reales.

De mismo modo la Comisidn pretende capacitar a los consumidores para elegir con
conocimiento de causa, esto es, el nuevo marco de las normas sobre emisiones
contemplard instrumentos para medidas tales como la mejora de la informacidn al
consumidor en los dmbitos abarcados por el etiquetado de los automaviles y permitird
que los Estados miembros calibren mejor sus medidas tributarias y que las autoridades
locales las utilicen en regimenes de fomento de la movilidad limpia.

Hacia la consecucion de una movilidad de bajas emisiones. Una Union Europea
que proteja el planeta, empodere a sus consumidores y defienda a su industria y
sus trabajadores (2017).

Este paquete de propuestas tiene por objeto ayudar a la industria europea del automovil
y al sector de la movilidad a prepararse para el futuro mediante la creacién de las
condiciones y los incentivos adecuados para que la industria sea competitiva a escala
mundial y genere innovacién, crecimiento y empleo. Paralelamente, las medidas
propuestas tienen el objetivo de garantizar que en el futuro la movilidad sea limpia,
accesible y asequible para todos, asi como que se pueda recuperar la confianza de los
consumidores, sobre todo, a raiz de la crisis de confianza provocada por la industria
automouvilistica en relacién con las emisiones de los vehiculos diésel. Las normas han de
ser solidas y aplicarse correctamente, los europeos deben tener alternativas de
transporte accesibles y asequibles frente a los vehiculos que utilizan combustibles
fosiles, y las inversiones en la infraestructura para los combustibles alternativos han de
estar enfocadas y coordinadas en consecuencia.

En suma, propone una combinacién de medidas orientadas a la oferta y a la demanda
cuyo objetivo es situar a Europa en la senda hacia la movilidad de bajas emisiones y
reforzar la competitividad del ecosistema automovilistico y de la movilidad europeo.
Asimismo, el paquete formula recomendaciones claras para que los Estados miembros
colmen las lagunas existentes y den respuesta a las necesidades detectadas en relacion
con las infraestructuras, y presenta medidas para movilizar financiacidn a nivel de la UE
en caso de ser necesario. Por consiguiente, proporcionara una mayor seguridad politica
y normativa y creara unas condiciones de competencia equitativas.
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Una movilidad sostenible para Europa: sequra, conectada y limpia (2018).

De este tercer paquete de propuestas cabe destacar el Plan de accion estratégico para
la creacién de un «ecosistema» de baterias competitivo en Europa, pues la fabricacién
y el desarrollo de baterias representan un imperativo estratégico para Europa en el
contexto de la transicidn hacia la energia limpia y constituyen un componente clave de
la competitividad de su sector automovilistico. Por lo tanto, también son una parte
integral del objetivo, fijado por la Comisiéon en el marco de la nueva estrategia en
materia de politica industrial, consistente en convertir a la UE en el lider mundial en
innovacion, digitalizacion y descarbonizacién.

En consecuencia, en octubre de 2017, la Comisidén puso en marcha una Alianza Europea
de Baterias con las principales partes interesadas, los Estados miembros activos y el
Banco Europeo de Inversiones. El objetivo de esta plataforma cooperativa es facilitar la
aparicién de proyectos de fabricacidon de células de baterias bien integrados y dirigidos
por la industria que aunen las fortalezas de la UE y respalden la colaboracién entre los
distintos agentes a lo largo de toda la cadena de valor, creen sinergias, mejoren la
competitividad y generen economias de escala. En este sentido la Comisién propone un
amplio plan de accidn estratégico para las baterias en el que se describe un conjunto de
medidas concretas que contribuiran a crear este «ecosistema» de baterias sostenible y
competitivo en Europa.

REGLAMENTO (UE) 2019/1242 DEL PARLAMENTO EUROPEQ Y DEL CONSEJO de
20 de junio de 2019 por el que se establecen normas de comportamiento en
materia de emisiones de CO2 para vehiculos pesados nuevos y se modifican los
Reglamentos (CE) No 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del
Consejo y la Directiva 96/53/CE del Consejo.

Este Reglamento tiene por objetivo contribuir al cumplimiento del objetivo de la Unidn
de reducir sus emisiones de gases de efecto invernadero en un 30 % por debajo de los
niveles de 2005 en 2030 en los sectores cubiertos por el articulo 2 del Reglamento (UE)
2018/842[1], y al cumplimiento de los objetivos del Acuerdo de Paris, asi como de
garantizar el funcionamiento adecuado del mercado interior, el presente Reglamento
establece los requisitos de comportamiento en materia de emisiones de CO2 para los
vehiculos pesados nuevos por los que las emisiones especificas de CO2 del parque de
vehiculos pesados nuevos de la Unién deben reducirse en comparacién con las
emisiones de CO2 de referencia de la forma siguiente:
a) Para los periodos de comunicacién del afio 2025 en adelante, el 15 %;

b) Para los periodos de comunicacidn del afio 2030 en adelante, el 30 %, a menos
que se decida de otro modo con arreglo a la revision prevista en el articulo 15.
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Cabe decir que este Reglamento se aplicara a los vehiculos pesados nuevos de las
categorias N2 (vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso maximo
superior a 3,5 toneladas, pero inferior a 12 toneladas) y N3 (vehiculos destinados al
transporte de mercancias con un peso maximo superior a 12 toneladas) que presenten
las categorias siguientes:
a) Camiones rigidos con una configuracién de ejes de 4x2 y una masa mdaxima en
carga técnicamente admisible superior a 16 toneladas;

b) Camiones rigidos con una configuracion de ejes de 6x2;

c) Tractores con una configuracion de ejes de 4x2 y una masa maxima en carga
técnicamente admisible superior a 16 toneladas, y

d) Tractores con una configuracién de ejes de 6x2.

EI® presente Reglamento se aplica a las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes de las categorias de fuentes del IPCC, en particular, energia, procesos
industriales y uso de productos, agricultura y residuos, tal como se determinan con
arreglo al Reglamento (UE) No. 525/2013, excluidas las emisiones de gases de efecto
invernadero resultantes de las actividades enumeradas en el anexo | de la Directiva
2003/87/CE.

REGLAMENTO (UE) 2019/631 DEL PARLAMENTO EUROPEQ Y DEL CONSEJO de 17
de abril de 2019 por el que se establecen normas de comportamiento en materia
de emisiones de CO2 de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros
nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) No. 443/2009 y (UE) No.
510/2011.

Este Reglamento tiene por objeto establecer requisitos de comportamiento en materia
de emisiones de CO2 de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros
nuevos para contribuir al cumplimiento del objetivo de reduccion de emisiones de gases
de efecto invernadero de la Unidn, tal como se establece en el Reglamento (UE)
2018/842, y de los objetivos del Acuerdo de Paris, asi como para garantizar el correcto
funcionamiento del mercado interior.

8 Complementa el Reglamento (CE) No. 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la
reparacion y el mantenimiento de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo
y del Consejo y los Reglamentos (CE) No. 692/2008 y (UE) No. 1230/2012 de la Comision y deroga el
Reglamento (CE) No. 692/2008 de la Comisidn y la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo que concierne a las emisiones en condiciones reales de conduccidn procedentes de turismos
y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6).

Complementa el Reglamento (CE) No. 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacién relativa a la
reparacion y el mantenimiento de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo
y del Consejo y los Reglamentos (CE) No. 692/2008 y (UE) No. 1230/2012 de la Comisidn y deroga el
Reglamento (CE) No. 692/2008 de la Comision
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El presente Reglamento fija un objetivo a escala del parque de la Unién, aplicable a partir
del 1 de enero de 2020, de 95 g CO2/km como promedio de emisiones de CO2 de los
turismos nuevos y un objetivo a escala del parque de la Unién de 147 g de CO2/km como
promedio de emisiones de CO2 de los vehiculos comerciales ligeros nuevos matriculados
en la Unién, medidas hasta el 31 de diciembre de 2020 con arreglo al Reglamento (CE)
No. 692/2008 de la Comisién (19) junto con los Reglamentos de Ejecucion (UE)
2017/1152 y (UE) 2017/1153, vy, a partir del 1 de enero de 2021, medidas con arreglo al
Reglamento (UE) 2017/1151.
El presente Reglamento se completard, hasta el 31 de diciembre de 2024, con medidas
adicionales para la reduccién de 10 g de CO2/km, y a partir del 1 de enero de 2025, se
aplicardn los siguientes objetivos a escala del parque de la Unién:

a) para las emisiones medias del parque de turismos nuevos, un objetivo a escala

del parque de la Unién igual a una reduccién del 15 % del objetivo en 2021.

b) para las emisiones medias del parque de vehiculos comerciales ligeros nuevos,
un objetivo a escala del parque de la Unidn igual a una reduccion del 15 % del
objetivo de 2021.

A partir del 1 de enero de 2030, se aplicaran los siguientes objetivos a escala del parque
de la Unidn:
a) para las emisiones medias del parque de turismos nuevos, un objetivo a escala
del parque de la Unién igual a una reduccién del 37,5 % del objetivo en 2021.

b) para las emisiones medias del parque de vehiculos comerciales ligeros nuevos,
un objetivo a escala del parque de la Unién igual a una reduccién del 31 % del
objetivo en 2021.

A partir del 1 de enero de 2025, se aplicara un indice de referencia para los vehiculos de
emision cero y de baja emision igual a una cuota del 15 % del parque de turismos nuevos
y del parque de vehiculos comerciales ligeros nuevos.
Por ultimo, a partir del 1 de enero de 2030, se aplicaran los siguientes indices de
referencia de emisién cero y de baja emision:

a) una cuota del 35 % del parque de turismos nuevos;

b) una cuota del 30 % del parque de vehiculos comerciales ligeros nuevos.

Cabe decir que este Reglamento se aplicard a los vehiculos de motor de la categoria M1
gue se matriculen por primera vez en la Unidn y que no hayan sido matriculados
anteriormente fuera de la Unidn y los de categoria N1, segln se define en el anexo Il de
la Directiva 2007/46/CE.

UNIVERSITAT 16
4" ROVIRA i VIRGILI



DECISION DE EJECUCION (UE) 2020/1035 DE LA COMISION de 3 de junio de 2020
por la que se confirma o modifica el cdlculo provisional de las emisiones medias
especificas de CO2 y los objetivos de emisiones especificas de los fabricantes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros correspondientes al afio natural 2018, en
aplicacion del Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo.

En esta Decisidn se indican los valores correspondientes al comportamiento de los
fabricantes de turismos en relacion con el ano natural 2018. Asimismo, se indican
también los valores correspondientes al comportamiento de los fabricantes de vehiculos
comerciales ligeros en relacion con el afio natural 2018. En consecuencia, los
destinatarios de la presente Decisidn son los fabricantes y las agrupaciones constituidas
de conformidad con el articulo 6 del Reglamento (UE) 2019/631.

EURO 6. en vigor desde septiembre de 2015, es una normativa de proteccion del
medio ambiente de la Unidn Europea que tiene por objeto limitar la emision de
gases de combustion interna de los vehiculos terrestres nuevos para los estados
miembros de la Union Europea, esto es, regular los limites aceptables para las
emisiones de gases de combustion interna como las particulas y los dxidos de
nitrégeno (NOx).

Las normativas Euro estdn enumeradas del 1 al 6, e incluyen directivas de implantacién
progresiva cada vez mas restrictivas siendo la Euro 6 la normativa mds actual y restrictiva
de todas y la que se aplica a todos los vehiculos registrados a partir del 1 de septiembre
de 2015 (incluido). En consecuencia, todo vehiculo comercializado en un pais europeo
después de esa fecha debe cumplir con los objetivos de la normativa Euro 6, de lo
contrario, estos no pueden venderse en ninguno de los paises miembros.

En 2020 entré en vigor la EURO 6d, todavia mds restrictiva, y que busca cumplir con el
objetivo de la Comision Europea de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
en un 80 % en 2050 respecto a las emisiones de 1990.

Hemos visto hasta ahora:

e FEuro 6d-TEMP-EVAP-ISC: Controles evaporativos (EVAP) + controles de
emisiones a coches en circulacidn (ISC)

e Euro 6d-ISC: Controles de emisiones a coches en circulacion (ISC)

e FEuro 6d-ISC-FCM: Controles de emisiones a coches en circulacion (ISC) +
Supervisién del consumo de combustible (FCM)

Esta normativa establece unos valores limite para vehiculos diésel y gasolina, en
concreto, establece unas emisiones de 80 mg/km de NOx para las mecanicas diésel y 60
mg/km de NOx para los motores de gasolina, asi como unas emisiones de 120 gr de
CO,/km para los diéseles y de 90 gr de CO,/km para los de gasolina.

La normativa Euro evalla cinco contaminantes presentes en las emisiones de los coches,
a saber:
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e El mondxido de carbono (CO)

e Los hidrocarburos (HC)

e Los hidrocarburos con éxidos de nitrégeno (HC+NOx)
e Los 6xidos de nitrégeno (NOx) y

e Particulas sélidas (PM)

Asimismo, a partir de ahora la cifra media de emisiones de cada marca tendra que tener
como maximo un valor de 95 gramos de CO, por kilémetro sobre el total de las unidades
vendidas. Esto obliga a las marcas de automoviles a introducir tecnologias mas
respetuosas con el medio ambiente.

En concreto, el Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo
establece que por cada gramo de CO, de exceso en la media de emisiones de cada marca
se tendran que pagar 95 euros, unos 80450,61 pesos chilenos al cambio.

Al margen de apostar por la hibridacién, el hidrégeno o directamente por la
electrificacion, actualmente los fabricantes de vehiculos de combustidon apuestan por
los sistemas SCR y EGR.

El sistema SCR de reduccion catalitica selectiva es un medio de conversion de los 6xidos
de nitrégeno (NOx) en agua y nitrégeno per sin los éxidos. En el siguiente diagrama se
ejemplifica como la solucién AdBlue (32,5 % de UREA + 67,5 % de agua pura) se inyecta
en el catalizador SCR, donde se produce una reaccién que transforma el NOx en H20 y
N2.

llustracién 2: Sistema SCR

Sistema EGR o de recirculacion de gases de escape, es un dispositivo anticontaminacién
presente tanto en motores diésel como en los de gasolina, que introduce de nuevo al
motor los gases producto de la combustién para reducir las emisiones. La valvula EGR
conecta el colector de escape con el de admision, permitiendo que parte de esos gases
de escape vuelvan a ser introducidos en los cilindros para dar lugar a un nuevo ciclo y
asi reducir las emisiones de NOx.
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llustracién 3: Sistema EGR

5.1.3. Chile

Es importante sefialar que Chile, en el contexto de suscripcidon del Acuerdo de Paris,
debe presentar anualmente su informe de Contribucién Determinada a Nivel Nacional
(NDC)°.

En este contexto, el afio 2020, presentd su ultimo informe, con ambiciosas metas, en
ese sentido indican que, para el caso chileno, y de acuerdo al Inventario Nacional de
Emisiones de GEl, y de proyecciones basadas en el mismo, “se estima que las acciones
analizadas permitirian alcanzar del orden de un 30% de reduccion del balance de GEI del
2030 con respecto al 2016. Ademas, bajo ciertas condiciones habilitantes (financieras,
mercados, tecnoldgicas y politicas) se proyecta que Chile puede llegar mas alla del 30%,
apuntando a un potencial de hasta un 45% de reduccién de emisiones netas al 2030, es
decir, considerando acciones de mitigacién y/o capturas de emisiones de gases de
efecto invernadero”°,

Por lo mismo, ya se encuentra regulada la normativa Euro 6 en Chile, conforme lo
indicado en el Decreto 40/2019 MMA.

Pero, el cumplimiento de esta obligacion estd segmentado en dos fases, de acuerdo con
lo establecido en el decreto N° 40/2019 MMA del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, gue modifica la norma de emisiones para este tipo de vehiculos y
que fue publicado el 30 de septiembre de 2020 en el Diario Oficial.

A contar de septiembre del afio 2022, sera una obligacidn cumplir con la Norma Euro 6b
(o su equivalente Tier 3 bin 125) para todas las nuevas homologaciones de los modelos
gue lleguen al pais, cuyos motores sean tanto a gasolina como a diésel.

A contar del 30 de septiembre del afio 2024, sera una obligacién cumplir con la Norma
Euro 6¢ (Tier 3 bin 70), cuyos niveles de exigencia son mucho mayores. La tardanza en 4
afios desde la publicacion del decreto se explica porque requiere de un

9 Ministerio del Medio Ambiente (2020), “Contribucién Determinada a Nivel Nacional (NDC) de Chile
actualizacién 2020”, Gobierno de Chile, p. 91.

10 Ministerio del Medio Ambiente (2020), “Contribucién Determinada a Nivel Nacional (NDC) de Chile
actualizacién 2020”, Gobierno de Chile, pp. 32-33.
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perfeccionamiento en la calidad de los combustibles y cuenten con un estandar de 10
ppm de azufre.

Ahora, y bajo el alero de estas regulaciones haremos una descripcién del desarrollo de
la normativa del pais.

e Constitucidn Politica Chilena: La normativa ambiental en Chile esta regulada
desde su Constitucién Politica de la Republica, articulo 19 que indica que la
Constitucion asegura a todas las personas: N° 8: “El derecho a vivir en un medio
ambiente libre de contaminacion. Es deber del Estado velar por que este derecho
no sea afectado y tutelar la preservacién de la naturaleza.

o La ley podra establecer restricciones especificas al ejercicio de
determinados derechos o libertades para proteger el medio ambiente”;
en relacién a su articulo 19 N° 1: “El derecho a la vida y a la integridad
fisica y psiquica de la persona”; y N° 9: “El derecho a la proteccién de la
salud”.

e Ley N° 19.300: Asi mismo, a nivel legal, la norma mas importante, sobre Bases
Generales del Medio Ambiente.

e Ley N°20.600, del afio 2012, que crea los Tribunales Ambientales.

e Ley N°20.417, del afio 2010, que crea la Superintendencia del Medio Ambiente.

Ahora, esta normativa general y marco, para el caso de estudio, se debe relacionar tanto
con normativa sectorial y especifica tanto, del Ministerio del Medio Ambiente,
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia y el Ministerio de
Salud, las que se pasan a analizar.

5.1.4. Normativa sobre emisiones contaminantes de vehiculos

Como punto de partida para un andlisis y comparacion efectiva para los objetivos
ambientales planteados, decidimos empezar desde un estudio de las regulaciones del
afio 2014 en adelante.

Resoluciéon N° 1.215. Es interesante destacar, que la norma sobre regulacién de
emisiones surge a partir de la Resolucion N° 1.215 de 1978, del Ministerio de Salud, afios
previos a la regulacidn por ley de esta materia, pero que fue evolucionando a partir de
este punto, y se fue adaptando a las nuevas exigencias, tanto de la tecnologia como
desde la perspectiva de la salud publica.

En particular, esta es una resolucidén que se presenta como una regulacién sanitaria
minima para prevenir la contaminacién atmosférica, la que debe considerar tanto, el
control como la contaminacién, y que tiene aplicacion en todo el territorio nacional. En
la Resolucién N° 1.215, destaca en su articulo 2 las definiciones, y en el articulo 3, los
paramentos de calidad del aire para la época.
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Pero a la fecha, sélo parece destacable las prohibiciones de su articulo 9, de
derechamente no permite la quema de residuos sdlidos, liquidos o gaseosos, o cualquier
otro material combustible a cielo abierto.

Al alero de esta norma, se procede a regular de manera especifica las emisiones
particuladas contaminantes de los vehiculos motorizados, utilizdndose una técnica
transversal en la materia, que dice relacion, principalmente con el peso del vehiculo,
uso, y posteriormente; tipo de encendido de motos, combustible y durabilidad.

Las principales normas al respecto son:

(2

Decreto Supremo N° 211, del 11 de diciembre de 1991, sobre emisiones de
vehiculos motorizados livianos, del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

Decreto N° 54, del 03 de mayo de 1994, sobre normas de Emisidn aplicable a
vehiculos Motorizados Medianos que indica, del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

Decreto N° 55, del 16 de abril de 1994, que establece normas de emisién
aplicable a vehiculos motorizados pesados que indica, del Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones.

Decreto N° 55, del 23 de abril de 1998, que establece requisitos para el empleo
de gas natural comprimido combustible en vehiculos que indica, del Ministerio
de Transporte y Telecomunicaciones; Subsecretaria de Transporte.

Decreto N° 104, del 15 de septiembre del 2000, que establece normas de emisién
para motocicletas, del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones;
Subsecretaria de Transporte.

Decreto N° 145, del 12 de noviembre del 2018, que establece requisitos técnicos,
constructivos y de seguridad para vehiculos eléctricos, del Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones; Subsecretaria de Transporte.

Decreto N° 107, del 28 de diciembre del 2016, que modifica el Decreto Supremo
N° 61, del 2012, del

Ministerio de energia, que aprueba el reglamento de etiquetado de consumo
energético para vehiculos motorizados livianos, del Ministerio de Energia.
Resolucién Exenta N° 2243, del 03 de agosto del 2018, que aprueba protocolo
técnico para obtener consumo eléctrico de buses de transporte publico Urbano
de la Ciudad de Santiago, del Ministerio de transporte y Telecomunicacidn.
Resolucién Exenta N° 1555, del 30 de abril del 2020, que prohibe la circulacién
de vehiculos motorizados en las condiciones que indica, del Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones; Secretaria RM.

Decreto N° 41, del 27 de noviembre del 2019, que modifica el Decreto Supremo
N° 211, de 1991, del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, que
establece la norma de emisiones para vehiculos livianos, del Ministerio del
Medio Ambiente.
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Debido a las actualizaciones introducidas por el decreto 41 del Ministerio del Medio
Ambiente, y conforme al paralelo comparativo que planteamos en este trabajo con la
normativa Euro 6 mas actual.

Ademas, particularmente, el objetivo del trabajo dice relacién al transporte de carga,
pero como se indicé en el proyecto y propuesta, esto se debe repensar, y analizar otros
tipos de transportes en consideracién a la exponencial utilizacion del icommerce,
reparto de encomiendas y delivery, producto de la crisis y confinamiento del COVID-19.

También nos parece relevante destacar, que la decisién va de la mano con las sanciones
asociadas la vulneracién de esta normativa, ya que, para el caso de regulacién de los
vehiculos motorizados, la sancion es derechamente la prohibicion de circular, a
diferencia de lo que ocurre en Chile, donde las sanciones son sectoriales y se limitan a
ciertos requisitos.

Revision vehicular y cumplimiento

Esto dice relacidn con el organismo competente -Plantas de Revisiéon Técnicas-,
encargadas de revisar y entregar la autorizacion para que los vehiculos puedan circular,
una vez se constate y verifique que estan acorde a la norma legal vigente, tanto en
aspectos mecanicos, de seguridad y emisiones, entre otros.

Vehiculos a gasolina

El procedimiento a seguir en la revisién hecha por las plantas de revisién recién
referidas, considerara en los vehiculos con motor de encendido por chispa la medicién
de, a lo menos, HC, CO, CO2 vy las revoluciones del motor. Las mediciones de gases
deberan efectuarse en ralenti (entre 350 y 1.100 revoluciones por minutos) y en un
modo de alta velocidad (entre 2.200 y 2.800 revoluciones por minuto).
Para obtener el certificado aprobado de revisidn, las mediciones correspondientes
deberan cumplir, en ambos regimenes, con las siguientes condiciones:

a. monoxido de carbono (CO): 0,5% como maximo;

b. hidrocarburos totales (HC): 100 partes por millén como méaximo, y

c. monodxido de carbono + anhidrido carbdnico (CO CO2): no menos de 6%.

Vehiculos a Diesel

Los vehiculos motorizados livianos con motor diésel deberan, de igual modo, aprobar la
respectiva revisién técnica en las plantas mencionadas, utilizando un procedimiento que
a lo menos debera considerar particulas y las revoluciones del motor.

Para obtener su aprobacién, deberan producir cero de opacidad, medida en ralenti
(entre 350y 1.100 revoluciones por minuto) y en un modo de alta velocidad (entre 2.200
y 2.800 revoluciones por minuto); quedando facultado el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones para establecer, mediante decreto, otros procedimientos y limites
de emision, alternativos.
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Vehiculos importados

Los vehiculos motorizados livianos, internados al pais bajo el régimen de Zona Franca,
dotados de motor de encendido por chispa, con adaptacion certificada para el uso de
gas como combustible y que presten servicio de taxi en la XIl Regidn, su emisién de
contaminantes medida en Plantas Revisoras autorizadas en dicha Regién, no podra
exceder las concentraciones maximas indicadas en el articulo 12 del DS N2 4 de 1994,
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y su medicidon se realizard de
acuerdo al método descrito en el articulo 22 del citado DS N2 4 de 1994.

5.1.5. Eco etiquetado vigente para vehiculos motorizados

Los vehiculos motorizados livianos, cuya primera inscripcion se solicite a contar del 1 de
Septiembre de 1992, que cumplan con las normas de emisién del articulo 42 bis, articulo
4° ter o articulo 4° quater, en las fechas que para cada caso alli se indican, recibiran un
autoadhesivo de color verde con las caracteristicas y ubicacién que determine el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que sera entregado al momento de
obtenerse su primer permiso de circulacién, y que debera mantenerse en el vehiculo.
Por su parte los vehiculos motorizados livianos, cuya primera inscripcion se solicite a
contar del 1 de septiembre de 1992, recibirdn un autoadhesivo de color amarillo, en las
siguientes circunstancias:
a. Hasta la entrada en vigencia del articulo 4° quater, los vehiculos Diesel que
no cumplan con las normas de emisién del articulo 4° bis letra b).
b. Desde la entrada en vigencia del articulo 4° quater, los vehiculos Diesel que
no cumplan con las normas de emision alli estipuladas.
c. Desde la entrada en vigencia del articulo 4° ter, los vehiculos Otto que no
cumplan con las normas de emision alli estipuladas.

Los vehiculos motorizados livianos cuya primera inscripcion se solicite a contar del 12 de
septiembre de 1992, y que no cumplan con las normas de emisién del articulo 49,
recibiran al momento de obtener su primer permiso de circulacién, un autoadhesivo de
color rojo, en las condiciones, caracteristicas y demas que sefale el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, el que debera mantenerse en el vehiculo.

Ahora, sobre los sellos propiamente tal y sus efectos, habla el articulo 9y 10 del DS 211:
“Los vehiculos identificados con “distintivo verde” podran circular por el pais sin
restricciones, para los efectos de este decreto; los que porten “distintivo amarillo” no
podran hacerlo por la Regién Metropolitana y los con “sello rojo”, de cualquier tipo que
sean, no podran hacerlo por esta ultima, por el territorio continental de la Quinta Regién
ni por la Sexta. Sin embargo, las limitaciones anteriores no regirdn en dias feriado ni en
aquellas vias de paso por el area restringida que corresponda, segun el caso, las que
sefalara fundadamente el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Tampoco
regiran para los vehiculos que lleven sello rojo en el territorio continental de la Quinta
Regidén ni en la Sexta, entre los dias 15 de septiembre de un afio y el 15 de marzo del
siguiente. Asimismo, tampoco seran aplicables en la Xll Regién para los vehiculos que
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usen gas natural comprimido (GNC) como combustible, cualquiera sea el afio de
fabricacién de los mismos”.

5.1.6. Normas de emisiones

Vehiculos livianos

Caracteristicas:

1.a) Vehiculo Motorizado Liviano.

1.b) MOTOR CHISPA.
1.c) Primera Inscripcion del 01 de septiembre del 2014.
1.d) Motor: GASOLINA/BIOETANOL/GAS NATURAL/GAS LIQUADO DE PETROLEO/

“FLEXIBLE FUEL".

1.e) Durabilidad en Millas!:

Peso bruto Peso neto - Emisiones de escape g/km .
: s . o | Durabilidad HCHO

CATEGORIA seh::f:'lar l:kg} de n;:;'hn pos c0 | NOx | NMOG | (mgkm)
Vehiculos livianos de Hasta 12 50.000 2,11 0031 | 0047 | 9,32
pasajeros pasajeros 120.000 261 | 0,044 | 0,056 11,19

shiculos siaialas 3 3 5
\..’n..hlulim., comerciales <2700 <=1700 50.000 2,11 | 0,031 | 0,047 9,32
livianos tipo 1 120.000 2,61 0,044 | 0,056 11,19
Vehiculos comerciales 2700 R 50.000 2,11 | 0,03] 0,047 9,32
o i <2700 =>1700
livianos tipo 2 120.000 2,61 |0044 | 0,056 11,19
* Peso en vacio +136 kg (LVW)
2.a) VML ENCENDIDO CHISPA.
2.b) Durabilidad: 160.000 km, segtin N° 3 Decreto Supremo 5412
: Peso bruto Peso neto de Emisiones de escape(mg/km)
CATEGORIA vehicular marcha®
(kg) GYWR (kg) cO HCT HCNM NOy

Yoiowis ivianos o <2700 Todas 1000 100 68 60
pasajeros
¥ stierion comarcislos <2700 <=1305 1000 | 100 | 68 60
livianos clase |
VRDICUNCS DOIMTTARIS <2700 >1305y <=1760 | 1810 130 90 75
livianos clase 2
Vewicttio comercia’ag <2700 >1760 270 | 160 108 82
livianos clase 3 |

* Peso en vacio +100 ke (Masa de Referencia).

11 Medicién: Seguin Titulo 40 “Codeo of Federal Regulation” de la Agencia de la Proteccién Ambiental de
EEUU (USEPA), Part. 86 — Control of air polution, Método FTP-75.

12 Medicién: Reglamento (CE) N° 692/2008 Parlamento Europeo.
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3.a) VML DIESEL.

3.b) Primera inscripcidon 12 meses después de publicado el DS 29 del 2012 Ministerio del
Medio Ambiente.
Pueden circular si cumplen®3:

Peso bruto Durabilidad Emisiones de escape (g/km)

Peso neto de HCHO

"ATEGORI

CATEGORIA "h:f:.':‘,’ll"*"’ marcha* (kg) (mi) CO | NOy [NMOG| MP | (mg/km)
Vehiculos livianos Hasta 12 50.000 2,11 j0,031 | 0,047 - 9,32
de pasajeros pasajeros 120.000 2,61 (0044 | 0,056 | 0,0062 11,19
Vehiculos 50,000 2,11 {0,031 | 0,047 - 932
comercizles livianos <2700 <=1700
oot Wvishes 120000 | 261 [0,044 | 0056 | 00062 | 11,19
Vehiculos 50.000 2,11 0,031 | 0,047 - 9,32
-omercigles livianos <2700 >1700
;‘;‘(Tgmalu Bivianos l 120000 2,61 [0,044 | 0056 | 00062 11,19

* Peso en vacio + 136 kg (LVW).

4.3) Durabilidad:
4.b) 80.000 Km, desde abril del 2014.
4.c) 160.000 Km, conforme DS 54 de 1997, del Ministerio de Transporte®?.

: Peso bruto Peso neto de Emisiones de escape (mg/km)
CATEGORIA vehicular marcha*®
(kg) GVWR (kg) CO | NOx |  HCT+NOyx | MP

(‘i“'h"”'."s livianos | 5909 Todas 500 | 180 230 5

¢ pasajeros
Vehiculos
comerciales <2700 <=1305 500 180 230 5
livianos clase 1
Vehiculos
comerciales <2700 >1305 y <=1760 630 | 235 295 5
livianos clase 2
Vehiculos
comerciales <2700 >1760 740 280 350 5
livianos clase 3

* Peso en vacio + 100 kg (Masa de Referencia).

13 Durabilidad en millas. Segtn Titulo 40 “Codeo of Federal Regulation” de la Agencia de la Proteccién
Ambiental de EEUU (USEPA), Part. 86 — Control of air polution, Método FTP-75.

14 *Medicién: Reglamento (CE) N° 692/2008 Parlamento Europeo.

*Para vehiculos con regulacidn periddica, para determinar los resultados de las emisiones medidas
conforme parrafo anterior, se consideran los factores de regeneracién (KI) segin procedimiento anexo
13, Sec. 3, Reglamento CEPE N°83.
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5.a) Durabilidad: VML con limite de durabilidad de 160.000 km de uso (segun art. 3 DS
54, de 1997 del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones)®.
5.b) Motor:

TABLA 1
VML ENCENDIDO MOTOR POR CHISPA EURO 6B; EURO 6C
TABLA 2

VML  ENCENDIDO MOTOR  POR | EURO 6B; EURO 6C
COMPRESION

5.c) Exigibilidad:

Fase de exigibilidad 1:

1.- Después de 24 meses de publicado el presente Decreto (Decreto 41, Ministerio del
Medio Ambiente, Diario Oficial 20.09.2020) (septiembre 2022).

2.- Los vehiculos inscritos en el Registro de Vehiculos Motorizados, sélo pueden circular
si cumplen con los niveles maximos de emisiones, segun Tabla 1 y 2 anteriores, bajo
normativa Euro 6B, segun ciclo New European Driving Cycle (NEDC).

Fase de exigibilidad 2:

1.- VML con primera inscripcidon el Registro de Vehiculos motorizados, transcurrido 48
meses, después de publicado el decreto (Decreto 41, Ministerio del Medio Ambiente,
Diario Oficial 20.09.2020).

2.- Pueden circular, si cumplen con:

*Niveles maximos de emisiones, segun Tabla 1 y 2 anteriores, bajo normativa Euro 6C,
segun ciclo Worlwide Harmonied Light Vehicle Test Produce.

*Disponibilidad de combustible con azufre 10 ppm maximo, con 6 meses de antelacién
a su aplicacion.

6.a) Todo VML con encendido por Chispa o Compresion.

TABLA 3 TODO VML ENCENDIDO POR CHISPA O COMPRESION

Todo VML independiente del combustible

Durabilidad de 150.000 millas.

Acreditado segun art. 3 del D.S. 54 de 1997 del Ministerio de Transporte
y Telecomunicaciones sobre homologacién de vehiculos.

6.b) Exigibilidad.

Fase de exigibilidad 1:

*24 meses después de publicado el Decreto Supremo 211.

Fase de exigibilidad 2:

*VML inscritos 48 meses después de publicado el decreto.

*Disponibilidad de combustible con azufre 10 ppm maximo, 6 meses previo a su
aplicacion.

*Medicién: Titulo 40 Codeo of Federal Regulation de la Agencia de la Proteccion
Ambiental de EEUU (USEPA), Part. 86 — Control of air polution, Método FTP-75.

15 *Medicion: Reglamento 715/2007, modificado por el Reglamento 692/2008 y sus posteriores
modificaciones.
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Vehiculos medianos
La norma que regula en Chile las emisiones de vehiculos medianos en el Decreto N° 54,
del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Para esta clasificacion en particular, es necesario tener en cuenta las definiciones
planteadas por la norma:

Normas de emisién: valores maximos de gases y particulas, que un motor o vehiculo
puede emitir bajo condiciones normalizadas, a través del tubo de escape o por
evaporacion.

Vehiculo motorizado mediano: vehiculo motorizado destinado al transporte de
personas o carga, por calles y caminos, que tiene un peso bruto vehicular igual o superior
a 2.700 e inferior a 3.860 kilogramos. Los vehiculos motorizados medianos se clasifican
en dos tipos: vehiculos motorizados medianos tipo 1y vehiculos motorizados medianos
tipo 2.

Vehiculo motorizado mediano tipo 1: vehiculo motorizado mediano que tiene un peso
neto de marcha inferior a 1.700 kilogramos.

Vehiculo motorizado mediano tipo 2: vehiculo motorizado mediano que tiene un peso
neto de marcha igual o superior a 1.700 kilogramos.

Existe, ademads, una subclasificacion, para los casos contemplados en el art. 4 bis:

Vehiculos medianos tipo 1: Son los vehiculos medianos con un peso de ajuste de carga
comprendido entre 1700y 2610 kg, entendiendo por peso de ajuste de carga "Adjusted
Loaded Vehicle Weight (ALVW)", estipulado por la Agencia de Proteccién Ambiental de
los Estados Unidos de Norteamérica (USEPA).

Vehiculos medianos tipo 2: Son los vehiculos medianos con un peso de ajuste de carga
mayor que 2610 kg, entendiendo por peso de ajuste de carga "Adjusted Loaded Vehicle
Weight (ALVW)", estipulado por la Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados
Unidos de Norteamérica (USEPA).

Peso neto de marcha: Peso del vehiculo en su modo normal de operacidn, incluyendo el
peso del equipo estandar, del equipo opcional y del combustible contenido en el
estanque de combustible cuando se llena a su capacidad nominal, mas 140 kilogramos.

Vehiculos medianos clase 1: Son los vehiculos medianos con un peso neto de marcha
menor o igual a 1305 kg entendiendo por peso neto de marcha la definicion de Masa de
Referencia utilizada por la directiva 70/220 CEE, modificada por la directiva 98/69 CE,
ambas de la Comunidad Econémica Europea.
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Vehiculos medianos clase 2: Son los vehiculos medianos con un peso neto de marcha
mayor a 1305 kg y menor o igual a 1760 kg entendiendo por peso neto de marcha la
definicién de Masa de Referencia utilizada por la directiva 70/220 CEE, modificada por
la directiva 98/69 CE, ambas de la Comunidad Econémica Europea.

Vehiculos medianos clase 3: Son los vehiculos medianos con un peso neto de marcha
mayor a 1760 kg entendiendo por peso neto de marcha la definicion de Masa de
Referencia utilizada por la directiva. 70/220 CEE, modificada por la directiva 98/69 CE,
ambas de la Comunidad Econdmica Europea.

Sanciones:

Los vehiculos motorizados medianos de afio de fabricacion 1994 o posteriores cuya
primera inscripcidon en el Registro Nacional de Vehiculos Motorizados del Servicio de
Registro Civil e Identificacion se solicite a contar del 1 de Septiembre de 1995, sélo
podran circular en la Regién Metropolitana, en el territorio continental de la Quinta
Regidn y en la Sexta Region, si son mecanicamente aptos para cumplir con las normas
de emision segun corresponda de acuerdo a lo sefialado en el presente Decreto, y si,
con oportunidad de sus revisiones técnicas, se acredita que estdn en condiciones
adecuadas para circular. Los mismos vehiculos, si no estan disefiados y construidos para
cumplir con tales normas de emisién, no podran circular en las dreas descritas y en
cuanto a sus revisiones técnicas se someterdn a las normas generales.

A contrario sensu, de no cumplir, se puede circular, pero no por estas 3 regiones.
Norma emisiones vehiculos medianos.

Los vehiculos motorizados medianos, para circular deberan reunir las caracteristicas
técnicas que los habiliten para cumplir, en condiciones normalizadas, con los niveles
maximos de emisién de mondxido de carbono (CO), hidrocarburos totales (HC), éxido
de nitréogeno (NOx) y particulas.

La medicidn se realiza en gramos/kilémetros (g/Km), y la norma de particulas se aplica
solo a vehiculos con motor diésel:

VML Mediano T 1.
HC TOTALES co NOx particulas
0,50 6,21 1,43 0,16

VML Mediano T 2.
HC TOTALES CoO NOXx Particulas
0,50 6,21 1,43 0,31
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Para vehiculos motorizados medianos a gas natural comprimido, cuya primera
inscripcion se realice a contar de la entrada en vigencia de este decreto, se consideraran
los Hidrocarburos No Metanicos (HCNM), en reemplazo de los hidrocarburos totales, en
cuyo caso el nivel de emisién sera de 0,20 gr/km.

Normativa de emisiones aplicable desde el afilo 2014 en adelante, para vehiculos
motorizados medianos:

Regulado a partir del art. 4° series. Motor encendido por Chispa, primera inscripcion a
partir del 1° septiembre del 2014.
Para combustible con:

e Gasolina/

e Bioetanol/

e Gas natural/

e Gas licuado de petréleo como combustible/

o '"Flexible Fuel" que define la Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados
Unidos de Norteamérica (USEPA), en el llamado "Code of Federal Regulation"
titulo 40, parte 86-Control of air pollution from new Vehicle engines y que utilicen
combustible autorizado.

Tabla 5
Peso bruto Peso neto Emisiones de escape
CATEGORiA vehicular (kg) mf:h“* “"r.;bilylldad N (],.',‘;f'ﬂ.‘,:,
GVWR (kg) CO | NOx | NMOG
‘ehiculos medianos 0 2,11 031 ,047 9,32
\fclm.ulos. medianos >=2700y <3860 | 1700-2610 50.000 0,0 0
tipo 1 120.000 2,61 0,044 0,056 11,19
r'shienloz medianos 2 2
\ftlll;.LLl(}s medianos 22700 y <3860 3610 50.000 2,11 | 0,031 0,047 9,32
tipo £ 120.000 2,61 0,044 0,056 11,19
* Peso en vacio + 136 kg (Masa de Referencia). 16
b) Motor encendido por chispa.
Limite de durabilidad de 160.000 km de uso/
Tabla 6
Peso bruto Peso neto de | Emisiones de escape (mg/km)
CATEGORIA vehicular marcha®
(kg) GVWR (Kg) Cco HCT | HCNM | NOy
fahio . adis . | |
Vehiculos medianos | 55700y <3860 |  <=1305 1000 | 100 o 60
clase 1 ’ |
Vehiculos medianos | 55700 y <3860 | >1305y <=1760 | 1810 130 90 75
clase 2 ! |
Vehiculo medianos | 5204, <3860 >1760 2270 160 108 82
clase 3 < | |
* Peso en vacio + 100 kg (Masa de referencia) 17

Conforme el Decreto N° 40 del Ministerio del Medio Ambiente, del 30 de septiembre del
2020, art. 4 nonies D. 54:

16 Medicion: conforme a las condiciones normalizadas de medicién estipuladas por la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de Norteamérica (USEPA), en el llamado "Code of Federal
Regulation" titulo 40, parte 86-Control of air pollution from new vehicle engines, método FTP-75.

17 Medicién: conforme a las condiciones normalizadas de medicidn estipulada por el Reglamento (CE) N2
692/2008 del Parlamento Europeo.
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Los vehiculos motorizados medianos, deberan cumplir con lo estipulado en las letras a)
ob):

Los limites indicados en la Tabla 1 y la Tabla 2, son aplicables a los vehiculos que alli se
indican:

Limites deberan ser garantizados para una durabilidad de 160.000 kild6metros (km) de
uso.

Tabla 1.
Vehiculos medianos con motor de encendido por Chispa:
Euro 6b | | Euro 6c
Categoria | Peso Masa de co NOX ECT HCNM | MP(**) NP (%)
Bruto referencia| (mg/km) | (mg/kn) | (mg/km) |(mg/km)| (mg/km) (# /km)
Vehicular (*)
(kg) GVWR |  (kg)
Vehiculos |2 2.700 y|S 1.305 1.000 60 100 68 4,5 6,0 X
Medianos | < 3.860 101
Clase 1
Vehiculos | 2 2.700 y [ >1.305 y 1.810 75 130 90 4,5 6,0 X
Medianos | < 3860 < 1.760 104
Clase 2
Vehiculos | 2 2.700 y | >1.760 2.270 82 160 108 4,5 6,0 X
Medianos | < 3.860 o1
Clase 3

Limites deberdn ser garantizados para una durabilidad de 160.000 kilémetros (km) de
uso.

Tabla 2.
Vehiculos medianos con motor de encendido por Compresion.
Euro 6b Euro 6¢
Categoria | Peso Bruto| Masa de co NOx HCT + MP NP
Vehicular |referencia | (mg/km) | (mg/km) NOx (mg/km) (# /km)
(kg) GVWR (*) (mg/km)
(kg)
Vehiculos |2 2.700 y S 1.305 500 80 170 4.5 6.0 X 10%
Medianos < 3.860
Clase 1
Vehiculos |2 2.700 y [>1.305y S 630 105 195 4.5 6.0 X 10%
Medianos < 3.860 1.760
Clase 2
Vehfculos |2 2.700 y >1.760 740 125 215 4.5 6.0 X 10
Medianos < 3.860
Clase 3

18

Limites aplicables a todos los vehiculos independientemente del tipo de combustible
que utilicen.
La durabilidad de 150.000 millas.

18 Medicién: en condiciones normalizadas de medicidn estipuladas por la Comunidad Europea en el
Reglamento 715/2007, modificado por el Reglamento 692/2008 o los que los reemplacen o los

modifiquen.
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TABLA 3
Vehiculos medianos con motor de encendido por chispa y motor con encendido por
compresion

NMOG + NOx PM co HCHO
Categorias
mg/milla mg/milla g/milla mg/milla
Bin 125 125 3 2;1 4
Bin 70 70 3 177 4
Exigibilidad:

Primera fase: Los nuevos modelos de VM medianos, cuya primera inscripcién en el
Registro de Vehiculos Motorizados del Servicio de Registro Civil e Identificacién, se
solicite después de transcurridos 24 meses desde la publicacidn en el Diario Oficial del
presente decreto (20 septiembre 2022), y para todos los modelos de VM medianos, cuya
primerainscripcidn en el Registro de Vehiculos Motorizados del Servicio de Registro Civil
e Identificacion, se solicite transcurridos 30 meses (20 marzo 2023), contados de la
misma forma, solo podran circular por el territorio nacional si son mecanicamente aptos
para cumplir con los niveles maximos de emisién indicados en las Tablas 1y 2, Euro 6b,
ciclo New European Driving Cycle (NEDC).

Segunda fase: Los modelos de VM medianos, cuya primera inscripcion en el Registro de
Vehiculos Motorizados del Servicio de Registro Civil e Identificacidn, se solicite después
de transcurridos 48 meses desde la publicacidn en el Diario Oficial del presente decreto
(20 septiembre 2022), solo podran circular por el territorio nacional, si son
mecdanicamente aptos para cumplir con los niveles maximos de emision de las Tablas 1
y 2, Euro 6c¢, ciclo Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure (WLPT).

Para que entre en vigencia la obligacién de la segunda fase, debera existir disponibilidad
de combustibles con contenido de azufre de 10 ppm maximo, en todo el pais, con al
menos 6 meses de anticipacidn a la entrada en vigencia de dicha obligacion.

Métodos de medicidn.

Art. 5 del Decreto 54, dependera de la norma que el importador solicite al momento de
la homologacion:

a) Las estipuladas por la Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos de
Norteamérica (USEPA), en el llamado "Code of Federal Regulation" titulo 40, parte 86-
Control of air pollution from new vehicle engines, en los métodos FTP-75 y Shed.

b) Las estipuladas por las comunidades europeas en la directiva 70/220/CEE, modificada

por la directiva 98/69/CE, ambas de la comunidad europea.
Ecoetiquetado.
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a) Exigencias.

Todos los vehiculos motorizados medianos afectos al cumplimiento de las normas de
emisién sefaladas en el presente Decreto, deberan llevar un rétulo incorporado o
adherido en forma permanente y claramente visible en la parte interior del
compartimiento del motor, que indicara, a lo menos, que el vehiculo cumple con las
normas de emision de este decreto y el lugar y método en virtud del cual se certificé el
nivel de emisiones.

Este rotulo sera colocado por su fabricante o su representante, cuando éste cuente con
la autorizacion expresa del fabricante, y debera reunir las caracteristicas que sefiale el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

Sellos Verde, Amarillo y Rojo.

El Decreto 54, en su articulo 6 mantiene la técnica del etiquetado para diferenciar el
cumplimiento normativo, de auto adhesivo verde, amarillo y rojo, tal t como lo hacian
los VML, sin agregar mayores sanciones.

Vehiculos pesados
Normativa regulada en el Decreto N° 55, del 16 de abril de 1994, que establece normas
de emision aplicable a vehiculos motorizados pesados que indica, del Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones.

Vehiculo motorizado pesado: vehiculo motorizado destinado al transporte de personas
o carga, por calles y caminos, y que tiene un peso bruto vehicularigual o superior a 3.860
kilogramos.

Eco etiquetado:

El motor de los vehiculos motorizados pesados afectos al cumplimiento de las normas
de emision de acuerdo a lo sefialado en el presente Decreto, debera llevar un rétulo
incorporado o adherido en forma permanente sobre un componente necesario para el
funcionamiento del mismo que normalmente no sea necesario reemplazar durante la
vida util del motor, seglin determine el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
y en una posicidn que sea claramente visible después de la instalacion del motor en el
vehiculo.

Emisiones de vehiculos pesados:

Los vehiculos motorizados pesados sefalados en el inciso primero del articulo 2°, para
circular en las regiones sefialadas, deberan contar con un motor que reuna las
caracteristicas técnicas que los habilite para cumplir, en condiciones normalizadas, con
los niveles maximos de emision de mondxido de carbono (CO), hidrocarburos totales
(HC), 6xidos de nitrégeno (NOx) y material particulado (PM) que sefialan a continuacion:
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1.- VM Pesado PBV <1500 Kg. Emisiones provenientes del sistema de escape, en

gramos/caballos de fuerza al freno-hora (gr/bHp-h):
TABLA 1: Vehiculos motorizados pesados 3860 kg < PBV <15000 kg

z::::da Z:i Opcidn oo REWshox HCWM NP
vigencia ‘ (gr/bHPh) | (gr/bHPh) (gr/bHPh) | (gr/bHPh)
7 dias después 1 15.5 2.4 - 0.01
de la

publicacién

del D.S. N°4

de 2012, del 2 ‘ 15.5 2.5 0.5 0.01
| Ministerio de
| Medio Ambiente

2.- VM Pesado PBV >1500 Kg.
TABLA 2: Vehiculos motorizados pesados PBV215000 kg

T
Z :::: e 2: Oboih co HCNM+NOx HCNM MP
FEgeneie (gr/bHPh) (gr/bHPh) (gr/bHPh) (gr/bHPh)
7 dias después 1 15.5 2.4 - 0.10#
de la |
publicacién
del D.S. N°4
de 2012, del 2 15.5 2.5 0.5 0.10%
Ministerio de
Medio Ambiente |

#Para buses urbanos este valor es 0.05.
Los fabricantes de motores podran optar por la opcion 1 o 2.

Tratandose de buses los limites anteriores regiran a contar 1 de septiembre de 2013.

TABLA 3: Vehiculos motorizados pesados.

T 5 =
z:z::da :: Opcidn ‘ £0 | H AHOx = ¥
vigencia (gr/bHPh) (gr/bHPh) (gr/bHPh) (gr/bHPh)
1 octubre 2014 1 I5:S 2+9 0.5 0.01
(Husvos 15.5 2.4 - 0.01
modelos) * | 2
1 octubre 2015 | 1 355 2.5 0.5 0.01
(Todos los |
modelos) ** I 2 15.5 2.4 0.01

Los fabricantes de motores podran optar por la opcién 1 o 2. Tratandose de buses los
limites anteriores regirdn a contar del 1 de septiembre de 2015.

Las mediciones se efectuardan conforme a los métodos normalizados definidos por la
Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos de América (US-EPA), indicados
en el CFR-40 Part 86 (Code of Federal Regulations).

2.- Emisiones provenientes del sistema de escape, en gramos/kilowatt-hora (gr/kw-h):

TABLA 4
Fecha de Condicién Ciclo co BCT | RO NOX I3
entrada en normalizada (gr/kw=h) | (gr/kw-h) | (gz/kw-h} | (gr/kw-h) | (gr/kw-h)
vigencia de medicidn
Vehiculo 7 dias ESC 1.5 0.48 - 3.5 0.02
motorizado después de
| pesado con | la
excepcidén de | publicacién
buses del D.S. N%4 (1) -
| de 2012, del | ETC 4.0 0.5% 3.5 0.03
Ministerio
de Medio
Ambiente
1 de octubre ESC 1.5 0.46 - 2.0 0.02
| 2014 (nuevos (2) % |
| modelos)* ETC 4.0 - 0.5% 2.0 0.03
| 1 de octubre | ESC 1 0.46 - 2.0 0.02
! 2015 (todos (23
los e ETC 4.0 - 0.55 2.0 0.03
modelos)** |
buses | 1 de ESC_ | 1.5 0.46 - 3.5 0.02
Tl r 1
goptliembre (H | =rc 4.0 - 0.55 3.5 0.03
2013 |
1 de | ESC 1.5 0.46 - 2.0 0.02
septiembr: 2) | = sl |
S0Rs ETC 2.0 | - 0.55 | 2.0 0.03
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Mediciones.?®

Los vehiculos motorizados pesados cuyos motores acrediten haber cumplido en origen
los limites maximos de emisiones sefialados en las tablas 1, 2, 3, 4 y 5 usando sistemas
con aditivos para reducir las emisiones de dxidos de nitrogeno, deberan contar con un
sistema que indique al conductor el nivel de aditivo que presenta el depdsito de
almacenamiento del aditivo mediante una indicacién mecdnica o electrénica en el
tablero de instrumentos.

Los vehiculos motorizados pesados cuyos motores sean mecanicamente aptos para
cumplir con niveles maximos de emisidon de un estandar superior a los exigidos por las
normas de emision vigentes, siempre que estén dadas las condiciones técnicas para ello
y en conformidad con las condiciones normalizadas de medicién, homologacion y/o
certificacién, estipuladas por la Agencia Ambiental de Estados Unidos de Norteamérica
(US-EPA), en el llamado "Code of Federal Regulation”, o por las directivas de la
Comunidad Europea, o por el Estado de California, en el llamado "California Code of
Regulation”, que en adelante se denominard como la legislacion internacional, podran
solicitar al momento y adicionalmente a la homologacion y/o certificacién de los
estdndares vigentes en conformidad con lo dispuesto en el presente decreto, el
reconocimiento del estandar superior, en correspondencia con dicha legislacidon
internacional.

3.- VM Pesado. Peso bruto vehicular sea mayor o igual a 3.860 kg y menor o igual a 6.350
kg.

Podran optar a la certificacién de emisiones para vehiculo completo, de acuerdo a lo
establecido por el CFR 40 parte 86.1863-07 "Optional chassis certification for diésel

vehicles".
TABLA 5

T PBV [ HCNM co j NOx MP HCHO*
i (kg) | (g/km) (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
‘ a 4536 | 0.121 4.

5 5

2 ~ A ~N A5

01 0.02
, 1
2 ‘ 0.01 0.02

olo

oln

1% Las mediciones se efectuaran conforme a las condiciones normalizadas de medicién estipuladas por la
Unién Europea en la Directiva 88/77/EC, modificada por las Directivas 1999/96/EC, 2005/55/EC,
2005/78/EC y 2006/51/EC. También, las mediciones se efectuaran conforme a las condiciones
normalizadas de medicion estipuladas por la Unién Europea en la Directiva 88/77/EC, modificada por la
Directiva 2001/27/EC, reemplazada por la Directiva 2005/55/EC, y Directiva 2005/78/EC, modificada por
la Directiva 2006/51/EC y Directiva 2008/74/EC.
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Motocicletas

Como sefialamos anteriormente, la norma que regula en Chile las emisiones
provenientes de las motocicletas es el Decreto N° 104, del 15 de septiembre del 2000,
gue establece normas de emisién para motocicletas, del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones; Subsecretaria de Transporte.

Es una norma general para todo el territorio nacional, referente a la norma de emision
de Monéxido de Carbono (CO), Hidrocarburos Totales (HCT) y Oxidos de Nitrégeno
(NOx), para las motocicletas.

Esta reglamentacién regula las emisiones, prohibiciones, formas de medicién y
etiquetado.

Por razones de adaptacion a la normativa Euro 6 que se busca comparar, en este caso
partiremos desde la regulacién del afo 2017 en adelante, ya que previo a este afo, se
regula desde el 2011, cuestidn que no se encuentra incluido en los periodos de analisis
planteados.

Esta norma considera motocicleta a los vehiculos, tanto de 2, 3 y 4 ruedas, distinguiendo
posteriormente, dependiendo de su peso, motor y cilindrada.

Eco etiquetado
Es interesante destacar que el Decreto Supremo N° 104, en su articulo 7 regula
expresamente esta materia: “El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
determinara, de ser necesario, las caracteristicas de la rotulacion y autoadhesivos que
deberdn ser incorporados en estos vehiculos para fiscalizar el cumplimiento de la
norma”.

Pero no se ha visto acompafiado de una aplicacion practica.

Por lo anterior, el caso del eco etiquetado es una cuestion de regulacién que se
encuentra claramente al debe en la legislacion chilena.

Revision vehicular y cumplimiento

Todo cumplimiento de emisiones se debe acreditar ante el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

Reglas de medicidn de emisiones:
Las establecidas por la Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos de
Norteamérica (USEPA), en el llamado "Code of Federal Regulation", titulo 40, parte 86-

Control of Air Pollution from new vehicles engines, en el método Federal Test Procedure
75.
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Las previstas por la Comunidad Europea en la Directiva 97/24/CE.

“Estandar superior”: El articulo 6 bis del Decreto Supremo N° 104, considera que los
fabricantes que consideren cumplidas en demasia las normas, podran solicitar se les
califique como “Estandar Superior”.

Lo importante de esta denominacién, es que derechamente hace alusién a la
homologacién conforme a la legislaciéon de la Unién Europea de forma amplia, por lo
gue en todo momento se mantendria actualizado este criterio.

LIMITE DE EMISIONES MOTOCICLETAS.

1.a) Motocicleta de 2 Ruedas/Motor Encendido por Chispa/1° inscripcidn 1 agosto 2018.

Tabla 1 Motocicletas de dos ruedas

Motor 4 y 2 Tiempos | CO (g/km) HC (g/km) NOx (g/km)
2 ruedas < 150 cc 2,0 0,8 0,15
2 ruedas >= 150 cc 2,0 0,3 0,15

1.b) Motocicleta de 3 o 4 Ruedas/Motor Encendido por Chispa/1° inscripcion 1 agosto
2018.

Niveles maximos de emisién:

CO: 7,00 g/km,

HC: 1,5 g/kmy,

NOx: 0,4 g/km.

1.c) Motocicleta de 3 o 4 Ruedas/Motor Encendido por Compresidén/1° inscripcién 1
agosto 2018.

Niveles maximos de emisién:

CO: 2.0 g/km,

HC: 1.0 g/kmYy,

NOx: 0.65 g/km.

1.d) Excepcion:

Los fabricantes, armadores o importadores, podran cefirse a otros estandares de
medicion, si cumplen con la siguiente normativa: Reglamento Técnico Mundial (RTM)
CEPE/ONU N2 2 (Reglamento Técnico Mundial CEPE / ONU N2 2 "Método de medicidn
para motocicletas de dos ruedas equipadas con un motor de encendido por chispa o por
compresion en lo que concierne a la emision de agentes contaminantes gaseosos,
emisiones de CO2 y consumo de carburante" (ECE/TRANS/180/Add2, de 30 agosto de
2005) como alternativo al procedimiento de ensayo sefialado en la Directiva 97/24/EC
de la Comunidad Europea.

En el caso que se utilice estos procedimientos, la motocicleta deberd cumplir los limites
de emisidn que se sefialan en la Tabla 2 siguiente:
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Tabla 2

Velocidad Maxima | Limite de emisidn
(km/h)

CO (g/KM) HC (g/km) NOXx (g/Km)
<130 2.62 0,75 0,17
>=130 2.62 0,75 0,22

[1] Medicidn: Las previstas por la Comunidad Europea en la Directiva 97/24/CE%.

Electro movilidad

Los dos cuerpos normativos vigentes en la actualidad, en Chile, sobre regulacion de
electromovilidad, es el Decreto N° 107, que modifica el Decreto Supremo N° 61, de 2012,
de Ministerio de Energia, que aprueba el reglamento de etiquetado de consumo
energético para vehiculos motorizados livianos, todos del Ministerio de Energia; vy, el
Decreto N° 145, que establece requisitos técnicos, constructivos y de seguridad para
vehiculos eléctricos, del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, de la
Subsecretaria de Transporte. Existen otras normas y regulaciones, pero son de caracter
general, o buscan regular el transporte publico, cuestion que no tratamos en este
informe, como la Resolucion N° 2243 Exenta, del Ministerio de Transporte vy
Telecomunicaciones.

Regulacion particular Decreto N° 107.

Aplica para los vehiculos motorizados sefialados en los decretos supremos N° 211, de
1991, y N° 54, de 1994, ambos del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que
utilicen diésel o gasolina como combustible (ambos ya analizados), y los vehiculos
impulsados exclusivamente por energia eléctrica, e hibridos.

Esta normativa, aplica para todos los vehiculos antes mencionados que se hayan
expuesto para su primera venta en salones o locales comerciales a contar de la fecha de
entrada en vigencia del decreto supremo N2 107, de 18 de julio de 2016, del Ministerio
de Energia, y cuyos modelos hayan sido homologados a partir del 1 de septiembre de
2014.

Aplicacién:

Segun articulo transitorio, es 180 dias siguiente a la publicacion del Decreto, por tanto,
28 de junio del 2017.

Decreto 145, requisitos técnicos, constructivos y de seguridad.

20 | os sistemas de diagnéstico a bordo (DAB) monitorean el desempefio del motor y los componentes de
postratamiento, incluidos aquellos responsables del control de las emisiones contaminantes.
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Definiciones:

a.

Vehiculo Eléctrico: es aquel vehiculo motorizado liviano o mediano, con un motor
eléctrico como unico medio de propulsidn.

Vehiculo Hibrido: es aquel vehiculo motorizado liviano o mediano, impulsado por un
grupo de motores, como minimo un motor eléctrico o un motor-generador eléctrico
y un motor de combustién interna.

Vehiculo Hibrido Recargable: es aquel vehiculo motorizado liviano o mediano,
impulsado por un grupo de motores, como minimo un motor eléctrico o un motor-
generador eléctrico y un motor de combustidon interna, y que permite cargar de
energia eléctrica desde una fuente externa

Vehiculo Eléctrico de Rango Extendido: es aquel vehiculo motorizado liviano o
mediano, impulsado exclusivamente por energia eléctrica, que cuenta con un motor
de combustion interna para proveer energia eléctrica al sistema de
almacenamiento.

Vehiculo Celda de Combustible: es aquel vehiculo eléctrico liviano o mediano, con
una pila de combustible y una mdaquina eléctrica como convertidores de la energia
de propulsién.

Seguridad Eléctrica: todos los sistemas, dispositivos y/o componentes que protegen
a los ocupantes de un vehiculo de descargas eléctricas y el derrame de electrolitos.
Tensidén de Funcionamiento: el valor eficaz mds alto de la tensidn de un circuito
eléctrico, especificado por el fabricante, que puede producirse entre dos elementos
conductivos cualesquiera en condiciones de circuito abierto o en condiciones
normales de funcionamiento. Si el circuito eléctrico esta dividido por aislamiento
galvdnico, la tensidn de funcionamiento se define respectivamente por cada circuito
dividido.

Alta Tensidn: la clasificacidon de un componente o circuito eléctrico, si su tensiéon de
funcionamiento es mayora 60 Vy menor oigual a 1500 V corriente continua o mayor
a 30V y menoroigual a 1000 V corriente alterna en valor eficaz (rms).

Sistema de Acumulacidn de Energia Recargable: el sistema de acumulacién de
energia recargable que suministra energia eléctrica para propulsar el vehiculo.
Sistema de Acoplamiento de Carga: el circuito eléctrico utilizado para cargar el
sistema de acumulacion de energia desde una fuente de suministro de energia
eléctrica exterior, incluida la toma, del vehiculo eléctrico o vehiculo hibrido
recargable.

Proteccion contra Descargas Eléctricas: son todos aquellos sistemas, dispositivos y
elementos para proteger del contacto directo e indirecto de parte o partes
conductoras a través de las cuales esta previsto que pase corriente eléctrica en
condiciones normales de funcionamiento.

Sefalética de Seguridad: son todos aquellos elementos que previenen a los usuarios
de zonas del vehiculo energizadas con corriente eléctrica de alta tensién.

. Sistema Acustico de Alerta de Vehiculo: un sistema para los vehiculos definidos en

las letras a, b, ¢, d y e anteriores, que suministra una sefal acustica que alerta a los
peatones y otros usuarios de la via publica de la presencia del mismo cuando el
vehiculo circula a velocidades de 20 km/h o menores.

CFR 49 - 571: Regulaciones del Cddigo Federal para la Homologacién de Seguridad
Vehicular, de los Estados Unidos de América.
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fi. S.R.R.V.: Regulaciones de Seguridad para Vehiculos de Carretera para la
Certificacién de Japdn.
K.M.V.S.S.: Regulaciones de Seguridad para Vehiculos Motorizados de Corea.

Estdndares de seguridad

elementos y sistemas de los vehiculos eléctricos, deberdan cumplir las normas

establecidas por el Code of Federal Regulations, de los Estados Unidos de América, o por
las Directivas de Seguridad de la Comunidad Econdmica Europea, o por las Regulaciones
de Seguridad definidas por Japdn o Corea. Particularmente:

Sistema de Acumulacién de Energia Recargable: Reglamento 100 CEPE/ONU;
571.305 CFR 49-571; S.R.R.V. Attachment 101 y 111; o K.M.V.S.S. Arts. 2, 18-3, 91;
Sistema de Acoplamiento de Carga: SAE J1772 (Society of Automotive Engineers)
Electric Vehicle and Plug-in Hybrid Electric Vehicle conductive charge coupler; IEC
62196 (ISO/International Electrotechnical Commission) Plugs, socket-outlets, vehicle
connectors and vehicle inlets - conductive charging of electric vehicles; Japan Electric
Vehicle Standard G105-1993, CHAdeMO cargador rapido de corriente continua;
Proteccion contra descargas eléctricas: Reglamento 100 CEPE/ONU; 571.305 CFR 49-
571; S.R.R.V. Attachment 101y 111; o K.M.V.S.S. Arts. 2, 18-3, 91;

Sefalética de Seguridad: Reglamento 100 CEPE/ONU; 571.305 CFR 49-571; S.R.R.V.
Attachment 101y 111; o KM.V.S.S. Arts. 2, 18-3,91; vy

Sistema Acustico de Alerta de Vehiculo: 571.141 CFR 49-571; Reglamento (UE)
540/2014.

Etiquetado de seguridad

1. Etiqueta de Advertencia: adosada en una zona visible al interior del
compartimiento del motor y/o en el habitaculo de pasajeros, de dimensiones
12045 milimetros de largo por 6015 milimetros de ancho. El texto debe ser en
letra helvética, color negro, fondo blanco y borde de la sefialética en color rojo,
indicado a continuacion:

n

3

4

En caso de desperfecto, daiio, o incendio que afecte a un vehiculo eléctrico o vehiculo hibrido:

PRECAUCIONES EN VEHICULOS ELECTRICOS E HiBRIDOS

Siempre considere que la bateria de alto voltaje, los subsistemas y componentes s¢ encuentran
energizados y totalmente cargados

La bateria de alto voltaje, cables y componentes eléetricos expuestos presentan potenciales riesgos
de choques clécetricos

Los vapores de la bateria de alto voltaje ventilado y/o liberado son potencialmente toxicos ¢
inflamables.

Daiio fisico al vehiculo o a la bateria de alto voltaje puede liberar inmediatamente o retardadamente
gases toxicos y/o inflamables, y fuego.

2. Informativo de Seguridad: disponer al interior del vehiculo y al alcance del
conductor de un Informativo consistente en una hoja plastificada o similar de
larga duracién, tamafio carta o formato A4, impresa por ambos lados, con la
frase "Informativo de Seguridad" y con informacion sistematizada y de
aprendizaje que incluya a lo menos:
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Descripcién del Vehiculo (marca, modelo, afio de fabricacion, fotografia, sefialética,
componentes);

Sistema de Desactivacion;
Procedimiento de Desactivacion Primario y Alternativo;
Diagramas del Procedimiento de Desactivacién;
Diagramas Sistema de Alto Voltaje del Vehiculo;
Procedimiento de remolque o transporte del vehiculo.
3. Etigueta distintiva: "Vehiculo Eléctrico" o "Vehiculo Hibrido" segun corresponda:

Nota: Figuras no a escala, solo ilustrativas.

Diametro del circulo 83 mm
Altura de las letras (mayasculas) 7.2 mm
Ancho trazo de letras 1,6 mm
. 31x29 mm (vehiculo eléctrico)
Ancho y alto de los iconos it g
' 30x30 mm (Vehiculo hibrido).

4. Vigencia de la normativa:
Aplica, conforme el art. 4 del presente Decreto, a partir del 1 de julio del aino 2022.
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6. Conclusiones

1. De la revisidon normativa comparada, podemos concluir que, a nivel de normas
de emisiones, Chile se encuentra alineada con los objetivos globales y de la Unién
Europea en particular. Destaca la suscripcidon de los tratados internacionales mas
importantes en la materia y su trabajo por alcanzar las metas, como ha quedado
demostrado con la Contribucion Determinada a Nivel Nacional de Chile 2020, y
para el caso particular de emisiones de vehiculos motorizados, la temprana
dictacién de una normativa para intentar acoplarse a los esfuerzos
internacionales, como es el Decreto N° 40/2019 MMA del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

2. De la revision de la normativa internacional, de la Unién Europea y la Chilena
podemos decir que la normativa del pais ya sigue una corriente de cumplimiento
de las normativas intencionales con especial énfasis en la normativa de la Unién
Europea y sus normas EURO.

3. Los inconvenientes, es que esto no se ve reflejado en un plan nacional que
permita trazar un camino Unico y que permita concientizar a los diversos actores
del mercado automotriz.

4. Lo anterior, repercute en que Chile, independiente de buscar acoplarse a la
normativa Euro 6, primero, y aunque tiene fundamentos técnicos detras, como
el tipo de gasolina que se necesita, se ha planteados metas a mediano plazo para
la implementacidon de normativa sobre emisién, homologacion y mediciones,
cuando la tendencia actual, es planificar derechamente la descarbonizacion del
sector automovilistico y buscar planes de transicién hacia movilidad limpia,
como la electromovilidad, lo que genera un desfase entre lo que se regula y lo
gue se pretende, de varios afos. Segundo, toda la normativa sobre emisiones de
gases contaminantes no establece sanciones o medidas claras o efectivas en post
de llegar al objetivo de disminucidn de emisiones.

5. Falta establecer una norma unificadora en la materia, que contemple soluciones
a problemas actuales y platee objetivos a mediano y largo plazo, pensando en
que pasara con los vehiculos de segunda mano y antiguos, planes de retirada del
mercado, y a su vez, buscar incentivar e implementar el transporte en base a
energias limpias, tanto de cargas livianas como pesadas, asi como del uso
particular.

7. Recomendaciones

El objetivo del trabajo dice relacion al transporte de carga, pero como se indicé en el
proyecto y propuesta, esto se debe repensar, y analizar otros tipos de transportes en
consideraciéon a la exponencial utilizacién del icommerce, reparto de encomiendas y
delivery, producto de la crisis y confinamiento del COVID-19. Asi, nuestras
recomendaciones que podemos efectuar para incentivar la adopcién de normas para el
transporte de carga, acordes con los nuevos desafios climaticos mundiales, son:
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Propuestas para ONG StudioChile

Propuestas de Regulacién: Como uno de los roles mds importantes de una
“Organizacion Intermedia-ONG”, es incidir en cambios donde los reguladores no
dan la premura necesaria, es prioritario que se busque incentivar un marco
regulatorio y plan nacional de descarbonizacién -vinculante- que relna a todos
los actores del mercado y la sociedad, con un foco en sociabilizar y difundir en la
comunidad, como se ha realizado con el Pacto Verde Europeo, para que todos
tengamos claro, cuales seran los objetivos de Chile en esta materia al 2030-2050.

Programa de Transicidn a Movilidad Sostenible: establecer un plan de transiciéon
hacia un modelo de movilidad sostenible, en base a los plazos establecidos en el
Acuerdo de Paris, en paralelo al Pacto Verde Europeo, de caracter vinculante, y
con marcada difusién publica.

Ecoetiquetado: implementacion concreta del ecoetiquetado, para la rdpida
distincidn de vehiculos dentro de la norma, lo que facilitara su fiscalizacién y
control.

Sanciones: establecer prohibicidn total de circulacion a nivel del pais, por no
cumplir con las normas de emisién chilenas, con miras a actualizarlas
continuamente, conforme norma Euro 6.

Plan de retirada: establecer un plan de retirada de vehiculos antiguos, que no
cumplan con leyes actuales sobre emisiones, con prohibiciones y sanciones
claras.

Medicién de Gases contaminantes: mantener estandares y homologacién
internacional. Las mediciones deberan efectuarse conforme a las condiciones
normalizadas de medicidn estipuladas por la Unién Europea en la Directiva
88/77/CEE, modificada por la Directiva 99/96/CEE, en los métodos de pruebas
denominados Ciclo Europeo de Transicion (ETC). Y teniendo en cuenta las nuevas
normativas de la Unién Europea.

Para los transportistas en particular, este caso CamionGo:
No permitir, el uso de vehiculos de transporte, previos al afio 2015.

Incentivar y priorizar, a través de plataformas tecnoldgicas, que el transporte de
carga -liviana o pesada- sea realizado exclusivamente con vehiculos
homologados que cumplen con la normativa Euro 6c.

Para los lugares donde se cuente con red de electro carga y cambio de baterias
eléctricas, fomentar el uso exclusivo de transporte, carga y reparto, en base a
vehiculos eléctricos o hibridos.
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