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Asunto C-592/23

Resumen de la peticion de decision prejudicial con arreglo al articulo 98,
apartado 1, del Reglamento de Procedimiento del Tribunal de Justicia

Fecha de presentacion:
26 de septiembre de 2023
Organo jurisdiccional remitente:

Oberster Gerichtshof (Tribunal Supremo .de [0 *Civil\y~Penal,
Austria)

Fecha de la resolucion de remision:
6 de septiembre de 2023
Partes demandantes:
LK
AK
Parte demandada:

Volkswagen'AG

Objeto del procedimiento,principal

Pago des20,532 etiros més intereses y costas a cambio de la devolucion de un
vehiculo, pertestan provisto de un dispositivo de desactivacion ilicito, o bien de
una indemnizacion por dafios y perjuicios.

Objetowy fundamento juridico de la peticion de decision prejudicial
Interpretacién del Derecho de la Unidn y del Reglamento n.° 83 de la Comision
Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE); articulo 267 TFUE

Cuestiones prejudiciales

1.  ¢Deben interpretarse el articulo 2, punto 6, y el anexo Ill, punto 3.13.4, del
Reglamento de aplicacion (CE) n.° 692/2008/CE (en relacion con el articulo 3,
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punto 10, del Reglamento n.° 715/2007/CE), en el sentido de que un dispositivo
anticontaminante (programa de control para la regeneracion del catalizador de
almacenamiento en el ciclo de preparacion), considerado como un sistema de
regeneracion continua porque tal regeneracion (proceso de purificacion) se
produce al menos una vez durante un ensayo del tipo 1 y el dispositivo ya se ha
regenerado al menos una vez durante el ciclo de preparacion del vehiculo
(preacondicionamiento), constituye un dispositivo de desactivacién en el sentido
del articulo 3, punto 10, del Reglamento 715/2007/CE?

2. a) ¢Debe interpretarse el articulo 5, apartado 2, letra ¢) del Reglamento (CE)
n.2 715/2007/CE [en relacién con el articulo 3, punto 10, del Reglamente (CE)
n.0 715/2007/CE, el articulo 2, punto 6, y el anexo Ill,qpunto, 3.13.45del
Reglamento de aplicacion (CE) n.° 692/2008/CE], en el_sentide, de“gue, estara
permitido (en su caso) tal dispositivo de desactivacion ‘porque“se ecumplen
sustancialmente los requisitos del pertinente procedimiento ,de “imedicion de
emisiones?

b) (Deben interpretarse el articulo 5, apartado“\1, . del Reglamento (CE)
n.c 715/2007/CE [en relacién con el articulo 3, punto ‘10, “‘dehReglamento (CE)
n.. 715/2007/CE, el articulo 2, punto 6, y el anexo Nl, punto 3.13.4, del
Reglamento de aplicacion (CE) n.°692/2008/CE], en ‘el sentido de que estara
permitido (en su caso) tal dispositivo, de “deSactivacion si el funcionamiento
relevante en materia de emisiones que muestraiensel procedimiento de medicion
(prueba de homologacion) se da en un'80 % de los casos también en condiciones
de funcionamiento normales (enfuneionamientoreal)?

3. (Deben interpretarsesghpunto 2.20 y el anexo 13, punto 3, del Reglamento
de la CEPE [en relacion can el anexo I, punto 3.13.1, y el articulo 2, punto 6, del
Reglamento de._aplicacion (CE) m° 692/2008/CE] en el sentido de que la
disposicion centenida‘emel anexo*13, punto 3, segunda frase, del Reglamento de
la CEPE, “segun, la,cual, ek, interruptor (para impedir o permitir el proceso de
regeneracionysoloy puedesyaccionarse durante los ciclos de acondicionamiento
previe,para impedir la regeneracion, Gnicamente es aplicable al procedimiento de
ensayo especifico contemplado en el anexo 13 del Reglamento de la CEPE vy, por
ellg, ‘al ensayo,de emisiones de un vehiculo con un sistema de regeneracion
periodica, pero no respecto de un vehiculo con un sistema de regeneracion
continua?

Disposiciones del Derecho de la Unidn invocadas

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comisidn, de 18 de julio de 2008, por el que
se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y
del Consejo, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que
se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros
(Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
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mantenimiento de los vehiculos: articulo 2, punto 6, y anexo Ill, secciones 3.13.1
y 3.13.4.

Reglamento (CE) n.° 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 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos: articulo 3, punto 10, y articulo 5, apartados 1y 2,
letra c)

Disposiciones de Derecho nacional invocadas

Allgemeines Burgerliches Gesetzbuch (Codigo Civil):darticuloswg874%y 1295,
apartado 2

Disposiciones de Derecho internacional invocadas

Reglamento n.°83 de la Comision Econémica de las, Naclenes Unidas para
Europa (CEPE): Disposiciones uniformes relativas, a “la homologacion de
vehiculos por lo que respecta a la emision de contaminantes segun las necesidades
del motor en materia de combustible: punto 2.20"y. anexo 13, punto 3

Breve exposicion de los hechos y del procedimiento principal

El 3 de abril de 2015, “los, demandantes adquirieron en un concesionario de
vehiculos un turismo nuevo,'modelo VW Golf Sportsvan Lounge BMT TDI DSG,
fabricado por la demandada, porunprecio de compra de 26 100 euros. El vehiculo
estd equipade, con,unymotor, EA 288 (EU-6 NSK), y esta sujeto a la norma de
emisioneshEU 6. Debida avsu¥disefio y programacion, este motor no se ha visto
afectado porila proeblematica relativa a los valores de NOx en la serie de motores
EA«189 (EU 5).\La heamologacion de tipo UE para el vehiculo sigue siendo vélida.

Para‘la purificacion de los gases de escape, el vehiculo lleva instalado un sistema
de recireulacion de gases de escape a baja presion (LP-EGR). La recirculacion de
l0s, gases ‘deescape se utiliza para la reduccion de las emisiones de Oxido de
nitrdgeno, dentro del motor. El vehiculo dispone de una ventana térmica para
temperaturas exteriores de entre -24 grados Celsius y +70 grados Celsius. La
implementacion de esta ventana térmica resulta necesaria desde un punto de vista
técnico para la durabilidad de la valvula EGR, el refrigerador EGR y la aleta del
refrigerador EGR, asi como para el filtro de particulas diésel y el turbocompresor.

A este respecto, es pacifico que no se trata de un dispositivo de desactivacion
prohibido en todo caso en el sentido del articulo 5, apartado 2, letraa), del
Reglamento (CE) n.° 715/2007/CE (con independencia de la cuestion de la
proteccion del motor en el caso concreto), porque esta en funcionamiento durante
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la mayor parte del afio como consecuencia de las temperaturas exteriores
predominantes.

De resultas de la reduccion continuada de la EGR dentro de la ventana térmica,
aumentan forzosamente los valores de NOx que se generan en el interior del
motor. Para mantener estas emisiones contaminantes en el nivel mas bajo posible,
se instala en el vehiculo un catalizador de almacenamiento de NOx. Este
catalizador puede almacenar quimicamente entre el 50 y el 70 % de los éxidos de
nitrogeno durante la conduccion normal. Debe regenerarse periddicamente
mediante la combustidn para preservar su funcionamiento. La regeneracion dura
aproximadamente entre 3 y 10 segundos y se produce, en funciomdelfabrieante, a
intervalos de entre 5 a 10 km durante el funcionamiento ordinario. En‘el caso,del
vehiculo en cuestién, la regeneracién se efectla aproximadamente cada“s km o
cuando el catalizador estd completamente saturado. Dufantesla regeneragion, se
produce un breve aumento (de una duracion de entren3 a“10.segundos) de las
emisiones de NOX.

En el vehiculo de la demandante <e%, has dnstaladosun «precon»
(preacondicionamiento) con reconocimighto de “curvas ‘de \conduccion. Este
programa de control reconoce cuando se,estd preparande el vehiculo para la
medicion de los gases de escape en el baneo'dé pruebasyEn tal caso, se activa la
regeneracion con independencia de ‘la distancia recorrida desde la Udltima
regeneracion y del grado de saturacion delcatalizador. De este modo se consigue
que el ciclo de prueba real camience siempre eon el catalizador regenerado.

Cuando se evaluan los valores de‘las emisiones de gases de escape en el banco de
pruebas, se simula un compertamiento de conduccion especifico del vehiculo, de
conformidad con lainormativa,etropea en materia de ensayo, mediante un ciclo de
ensayo normalizadoy(nuevo cicle de‘conduccion europeo o NEDC, por sus siglas
en inglés), que se'corresponde con las fases de aceleracion, conduccidn constante
y desaceleracion,emzonas Utbanas y no urbanas a lo largo de un periodo de 1 180
segundes 'y “un recorride, de aproximadamente 11 km. Sobre la base del
preacendicionamiento, en un trayecto simulado de mas de 11 km, el catalizador se
regenera‘siempre dosaveces, y nunca tres, lo cual apareja un aumento a corto plazo
dewlos contaminantes. Ello no se corresponde siempre con los procesos en
funcienamiento real, porque también se puede iniciar un viaje de mas de 11 km
con, unycatalizador casi saturado. En términos puramente matemaéticos, la
regeneracion se produce 2,2 veces en un trayecto de 11 km en funcionamiento
real, con“intervalos de regeneracion de 5 km. Sin el reconocimiento de curvas en
el preacondicionamiento, la regeneracién podria producirse también tres veces
durante un ciclo de ensayo, en términos estrictamente matematicos, en uno de
cada cinco casos.

Las demandantes solicitan (con caracter principal) que se les pague un importe de
20 532 euros mas intereses y costas a cambio de la devolucion del vehiculo. A su
juicio, el motor instalado estd equipado con un dispositivo de desactivacion
prohibido.
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El 6rgano jurisdiccional de primera instancia estimoé parcialmente las pretensiones
de la demanda. En su opinion, el tipo de motor EA 288 en cuestion no lleva un
dispositivo de desactivacion prohibido. Sin embargo, merece una valoracion
distinta el reconocimiento de curvas de conduccién (preacondicionamiento)
utilizado en el banco de pruebas, pues la diferenciacién en la regeneracion en
modo de ensayo, por un lado, y en funcionamiento real, por otro, independiente
del comportamiento de conduccién, no sirve para evitar peligros, aun cuando
desde un punto de vista puramente técnico no se «desactive» nada.

El 6rgano jurisdiccional de apelacion desestimo las pretensiones de la'demanda en
su integridad. En su opinion, no se trata de un dispositivo de desactivacion
prohibido:

Visto de forma aislada, cabria considerar que “el \ programa“de
preacondicionamiento constituye un dispositivo de qdesactivaciond (prehibido),
porque mediante la regeneracion del catalizador anticipada,al ensayo'se modifica
un parametro del sistema de control de emisienes de forma tal que «podria»
reducirse su eficacia. Sin embargo, no ha de darse forzosamente ‘en modo alguno
tal reduccion, pues la regeneracion del catalizadontambiénypuede producirse de
forma efectiva al final del Gltimo trayecto“realizado antes'de la prueba, de suerte
que el trayecto real siguiente puede “iniciarse también con el catalizador
purificado, lo cual es equiparable a un trayecto de prueba de conduccion después
del preacondicionamiento en el baneo despruebasiEn tal caso, las condiciones
serian exactamente las mismas que se dan en el ciclo de ensayo, pues en cada caso
se daria comienzo al misme conel catalizador purificado.

Sin embargo, a su juicio, desdesun punto de vista juridico, lo decisivo es que, de
conformidad con éharticulo 2, punto 6,'del Reglamento de aplicacion, aplicable al
caso de autos {en relacion con el anexo Il1, punto 3.13, de dicho Reglamento de
aplicacion y‘eon‘e€hanexo, 13, punto 3, del Reglamento de la CEPE), se contempla
tanto un_Sistema de “regeneracion periodica como un sistema de regeneracion
continua; respectoy aneste, Ultimo no se exige un procedimiento de ensayo
especifico. Estas disposiciones ponen de manifiesto que se permite la
implementagion de'tales sistemas, lo cual se aplicara en concreto a la regeneracion
emnelvmarco, de,la preparacion del vehiculo en el ciclo de ensayo, siempre que,
cuande menos, se produzca una regeneracion mas durante el ensayo. Mediante la
regeneracionien el preacondicionamiento se garantiza que en el ciclo de ensayo no
se registren mas valores de NOx almacenados en el catalizador generados por un
trayecto anterior, que se afiadan a las emisiones emitidas en el proceso, pues ello
supondria una distorsion de los valores recogidos.

Contra esta sentencia se dirige el recurso de casacion interpuesto por las
demandantes, por el que solicitan que se estimen las pretensiones de la demanda.

En su escrito de contestacion al recurso de casacion, la demandada solicita que se
desestime el recurso interpuesto por la otra parte o, con caracter subsidiario, se
deniegue su estimacion.
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Alegaciones esenciales de las partes en el procedimiento principal

Los demandantes alegan que se han programado dos dispositivos de
desactivacion, esto es, un dispositivo en funcion de la temperatura y, al mismo
tiempo, un dispositivo en funcion del banco de pruebas o, en su caso, dependiente
del funcionamiento real. Sostienen que se vieron engafiados por la manipulacion
intencionada de los representantes de la demandada, por lo que reclaman una
indemnizacion de dafios y perjuicios mediante reparacién en especie. Asimismo,
consideran que la demandada ha incurrido también en responsabilidad
extracontractual por dafios contrarios a las buenas costumbres.

La demandada opone a las anteriores alegaciones que el tipo de motor'EA 288 en
cuestion no estd equipado con un dispositivo de desactivacionyprohibido). Ror
tanto, el rango de temperatura de la ventana térmica es tan amplio que ehsistema
de recirculacion de gases de escape funciona en Austriasen un, 100 %<Para-obtener
valores medidos comparables, el reconocimiento de. la curva de conduccion en el
preacondicionamiento da lugar a que la regeneracion ‘del“catalizador de
almacenamiento de NOXx, que de otro modo se‘preduciria.regularmente cada 5 km,
se produzca durante el preacondicionamiento para‘que el cielovde ensayo real sea
representativo.

Breve exposicion de la fundamentacionde la‘peticién de decision prejudicial

En el procedimiento de “casacion,\se ‘suscita la cuestion de si el
preacondicionamiento incorporado cen reconocimiento de curva de conduccion
(programa de control para la regeneracion del catalizador en el ciclo de
preparacion) constituye un“dispositive,de desactivacion ilegal en el sentido del
articulo 3, puntoin\10pden “relacion con el articulo 5 del Reglamento
n.° 715/2007/CE:

1.1 Mediante ™a “primeras cuestion se pretende elucidar si un sistema de
regeneracion centinua (a diferencia de un sistema de regeneracion meramente
periodiea)ypuedenser un dispositivo de desactivacion. En efecto, el Oberster
Gerichtshof ‘parte \de que el preacondicionamiento en cuestion es un sistema de
regeneraciony continua. De acuerdo con las comprobaciones efectuadas, se
cumplen “tanto los requisitos contemplados en el articulo 2, punto 6, del
Reglamento de aplicacion como los del anexo Ill, punto 3.13.4, del Reglamento
de aplicacion para afirmar que se trata de un sistema de regeneracion continua.

1.2 El articulo 2, punto 6, del Reglamento de Aplicacion (cuyo contenido
coincide con el del punto [2.20], primera frase, del Reglamento de la CEPE)
define el sistema de regeneracion periddica. El anexo Ill, punto 3.13.4, del
Reglamento de Aplicacién parte de la citada disposicion; a tal respecto, la primera
frase se corresponde con el punto [2.20], segunda frase, del Reglamento de la
CEPE. En la segunda frase (cuyo contenido es idéntico del punto [2.20], tercera
frase, del Reglamento de la CEPE) define el sistema de regeneracion continua
como una forma especifica de un sistema de regeneracion periddica y establece
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que no se requerird un procedimiento de ensayo especial para el sistema de
regeneracion continua.

Por tanto, habra de distinguirse entre un sistema de regeneracion periddica y un
sistema de regeneracion continua. La particularidad de un sistema de regeneracién
continua radica en que la regeneracion se produce al menos una vez por ensayo
del tipo 1 cuando el dispositivo ya se ha regenerado al menos una vez a lo largo
del ciclo de preparacién del vehiculo.

La decision de no exigir un procedimiento de ensayo especial para @msistema de
regeneracion continua significa que no procede aplicar el anexo«13; punte, 3, del
Reglamento de la CEPE (en relacion con el anexo I, punte, 8.13.1) del
Reglamento de aplicacion). El procedimiento de ensayo contemplado en ‘el anexo
13, punto 3, del Reglamento de la CEPE se aplica, por consiguiente, dnicamente a
los vehiculos con un sistema de regeneracion periddiea, y'no a losique, euentan
con un sistema de regeneracion continua. Estas conexiones resultan ‘confirmadas
de forma indubitada por el punto 2.20 del Reglamentoide la CEPE, (Cuyas normas
son de idéntico contenido). En él se sefiala‘expresamente ‘que ‘el anexo 13 del
Reglamento de la CEPE no se aplicard ados sistemas de regeneracion continua.
Por tanto, al sistema de regeneracién continua se le aplicaré el procedimiento de
ensayo contemplado en el anexo 4 bisidel'Reglamento dedla CEPE. En tal caso, las
mediciones de los gases de escape solo se efectlian en el ciclo de ensayo efectivo.
Por contra, en los sistemas de regeneracionyperiddica’se dan otros ciclos de ensayo
(ciclo de preparacion; ciclo dé regeneracion).

1.3 En virtud de la fieeiomjurfdica“establecida en el anexo Ill, punto 3.13.4,
segunda frase, del Reglamento'de aplicacion, la modalidad especifica descrita de
un sistema de regeneracionyperiédica tendrd la consideracion de sistema de
regeneracion centinua, a‘efectos,de su funcionamiento de prueba (en el banco de
pruebas) ha de suponerse, que el sistema de regeneracion estd en funcionamiento
continuadoy, (permanente). Ror“tanto, no debe tenerse en cuenta el control del
proceso de regeneracion en la medicion de las emisiones de gases de escape, de
suerte,que, a juicio del ©berster Gerichtshof, ha de partirse de que el modo de
funcionamiento (y“de accion) del motor es constante (uniforme) a efectos de la
medieion.

Si‘el funcionamiento uniforme del motor se aplica al funcionamiento de prueba en
virtudhde la ficcion juridica antes descrita, habré de observarse lo mismo respecto
al funcionamiento real, porque solo sera posible establecer una comparacion
significativa con el funcionamiento real (con consecuencias juridicas perjudiciales
en caso de modificaciones relevantes en las emisiones) en caso de que se den las
mismas condiciones de partida en relacién con el funcionamiento del sistema de
control de las emisiones. Por este motivo, cabe suponer que, en un sistema de
regeneracion continua, tal sistema de regeneracion se encuentra en
funcionamiento permanente respecto al funcionamiento real.
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Ello significaria que mediante un sistema de regeneracion continua no se activa,
modula, aplaza o desactiva parte alguna del sistema de control de emisiones en su
funcionamiento, de modo que se reducira la eficacia del sistema de control de las
emisiones en el funcionamiento real. De seguirse este planteamiento, un sistema
de regeneracion continua no podria ser un dispositivo de desactivacion en el
sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento n.° 715/2007/CE.

2.1  La segunda cuestion, letras a) y b), versa sobre la existencia de una causa
de justificacion, aun cuando deba partirse de que se trata de un dispositivo de
desactivacion.

2.2  El articulo 5, apartado 2, letra c), del Reglamento (CE) n.%715/200%/CE
prevé una causa de justificacion expresa para el caso de que;“pese‘a haberiun
dispositivo de desactivacion, se cumplen sustancialmente™las ‘condiciones«del
respectivo procedimiento de ensayo. El punto 3.13.4 del.anexo M1 del’'Reglamento
de aplicacion prevé expresamente la utilizacion,de unspreacondiecionamiento
(programa de control para la regeneracion «del, catalizader ‘en el ciclo de
preparacion) y dispone que, si concurren determinados requisitos en el caso
concreto, se considerara que el sistemat®de regeneracion, en cuestion es de
regeneracion continua, lo cual da lugar a que deba realizarse un ensayo del tipo 1.
Por consiguiente, las condiciones de ensayowen cuestién en el presente asunto
prevén, a efectos de la aplicabilidad de una prueba de homologacion (tipo 1), que
durante el ciclo de preparacion deberé regenerarse al‘menos una vez el dispositivo
anticontaminante (catalizador). Si este, requisito se prescribe en las normas
aplicables al procedimiento dewensayo pertinente, también deberd cumplirse la
exencion contemplada enwel articulo Snhapartado 2, letra c), del Reglamento (CE)
n.° 715/2007.

2.3 De conformidad “con el articulo 5, apartado 1, del Reglamento (CE)
n.° 715/2007/CE; les eomponentes que puedan afectar a las emisiones deberan
garantizar'que el, vehieulo, funcionando normalmente, cumpla lo dispuesto en el
Reglamento (CE)“n.%715/2007/CE, en particular los valores limite. En este
contexto,\en su Sentencia'C-693/18, CLCV, apartado 99, el Tribunal de Justicia ha
declarade,que el artieulo 3, punto 10, del Reglamento (CE) n.° 715/2007/CE debe
interpretarse,enyel'sentido de que un programa informatico que modifica el nivel
de emisienes de los vehiculos en funcion de las condiciones de uso que detecta y
que,soloygarantiza el respeto de los limites de emisiones cuando tales condiciones
se corresponden con las que se aplican durante los procedimientos de
homologacion constituye un dispositivo de desactivacion, aun cuando la mejora
del rendimiento del sistema de control de las emisiones también pueda observarse
puntualmente en condiciones normales de utilizacion del vehiculo. Ello significa,
a sensu contrario, que un dispositivo de desactivacion serd legal cuando las
emisiones que se dan en el ciclo de ensayo se dan también, o en la mayor parte de
los casos, en una situacion de funcionamiento real.

Asi ocurre con el preacondicionamiento que ha de examinarse en el presente
asunto. Segun las comprobaciones efectuadas, durante el ciclo de ensayo real se
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produce dos veces la regeneracidn, mientras que en una situacion de conduccion
real —con los intervalos de regeneracion dados de 5km en un trayecto
(comparable al ciclo de ensayo) de 11 km— la regeneracion tiene lugar 2,2 veces.
En una situacion de conduccion real, la regeneracién puede darse, pues, hasta tres
veces, Yy, en términos puramente matematicos, en uno de cada cinco casos.
Partiendo de ello, en la situacién de funcionamiento real (en comparacién con el
funcionamiento de ensayo), no cabe suponer en modo alguno que se producen tres
situaciones de regeneracion periddica. Si bien tal nimero de regeneraciones es
posible —en funcion del estado de carga del catalizador—, se daran con una
frecuencia sustancialmente mayor las situaciones en las que solo seyden dos
regeneraciones, esto es, en un 80 % de los casos. En la mayoria‘de ‘los casos, se
produce, pues, en funcionamiento real, una regeneracion del catalizadornde forma
tal que las condiciones seran las mismas que en el ciclo de ensaye.

En el caso de que el funcionamiento del dispositivo de, control,de“las emisiones
(catalizador) en funcionamiento real sea igual en, uni\80 %"al que se da en
funcionamiento de ensayo, a juicio del ObersterGerichtshof, ne,cabra afirmar que
la reduccion de emisiones se observa solo “puntualmente ‘en una situacion de
funcionamiento real.

3. La tercera cuestion hace referenciava lagbjecion de las demandantes segun
la cual el preacondicionamiento no “eonstituye un sistema de regeneracion
continua porque el interruptor| comygue “estd ‘equipado el vehiculo que puede
impedir o permitir el proceSo de regeneracion’ se acciona durante el ciclo de
preparacion, con el fin dezproducirsla regeneracion del catalizador y no solo de
impedirla. A juicio de Yas demandantes, ello esta prohibido de conformidad con
anexo 13, punto 3, del'Reglamento deJa CEPE (véase también el punto 3.2.3).

Ciertamente, el anexo, 13, punte 3,"del Reglamento de la CEPE se aplica a un
sistema de régeneracién periddica“(con los procedimientos de ensayo especificos
contemplados en ehanexo 13 del Reglamento de la CEPE), pero no a un sistema
de regeneracién continua(ensayo de tipo 1 de conformidad con el anexo 4 bis del
Reglamento de™a CEPE). En efecto, de conformidad con el anexo Ill, punto
3.13.4, del"Reglamento de aplicacidén (cuyo contenido es idéntico al del punto
2.20,tercera, frase, del Reglamento de la CEPE), en un sistema de regeneracion
continuayse preve expresamente que la regeneracion del catalizador debera tener
lugar como*minimo una vez en el ciclo de preparacion. El hecho de que esta
regeneracion se desencadene de forma consciente y que, por tanto, el ciclo de
ensayo real comience con un catalizador vacio es una circunstancia prescrita y no
perjudicial.



