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Asunto:

DOCUMENTO DE TRABAJO DE LOS SERVICIOS DE LA COMISION
RESUMEN DE LA EVALUACION DE IMPACTO que acompafia al
documento Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo
por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacion de
gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizaciéon de determinadas infraestructuras y Propuesta de Directiva del
Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la
aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras, en lo
relativo a determinadas disposiciones en materia de impuestos sobre
vehiculos

Adjunto se remite a las Delegaciones el documento — SWD(2017) 181 final.
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DOCUMENTO DE TRABAJO DE LOS SERVICIOS DE LA COMISION
RESUMEN DE LA EVALUACION DE IMPACTO

que acompaiia al documento

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica la
Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de
transporte de mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras
y
Propuesta de Directiva del Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE
relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras, en lo relativo a
determinadas disposiciones en materia de impuestos sobre vehiculos

{COM(2017) 275 final}
{SWD(2017) 180 final}
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Ficha resumen

A. Necesidad de actuar

éCual es el problema y por qué es un problema a escala de la UE?
Se plantean cuatro problemas:

1. El transporte por carretera es responsable del 17 % de las emisiones de CO, de la UE y la penetracion
de vehiculos con bajas o cero emisiones es insuficiente para alcanzar los objetivos en materia de clima y
energia para 2030.

2. La calidad de la red viaria de la UE esta degradandose debido al descenso de las inversiones en
infraestructuras y al aplazamiento de los programas de mantenimiento, que no tienen en cuenta los
impactos econdmicos a largo plazo.

3. Algunos Estados miembros introdujeron tasas de base temporal (vifietas), que constituyen una
discriminacion frente a los conductores ocasionales extranjeros.

4. La contaminacion del aire y la congestion generada por los vehiculos de carretera supone unos costes
significativos para la sociedad.

Todos estos problemas podrian ser abordados mediante una tarificacion vial equitativa y eficaz. No obstante, la
aplicacién de peajes en la UE es incompleta y fragmentada, y apenas refleja el coste real del uso de las
carreteras.

£Qué se pretende conseguir?
El objetivo es fomentar un transporte por carretera sostenible y equitativo mediante la aplicacion mas
generalizada de los principios «quien utiliza paga» y «quien contamina paga»:

1. Contribucién a la reduccion de las emisiones de CO2 del transporte a través de la tarificacion

2. Contribucion a la adecuada calidad de las carreteras

3. Garantia de que los sistemas de tarificacion vial no son discriminatorios contra los conductores no
residentes, y

4, Utilizacién de la tarificacion vial como un instrumento eficaz para reducir la contaminacién del aire y la
congestion.

éCual es el valor aiiadido de la actuacion a nivel de la UE (subsidiariedad)?

La magnitud de las emisiones de CO, constituye un problema mundial que exige una actuacién concertada a
todos los niveles. El problema de la discriminacién de los conductores no residentes es por naturaleza
transfronterizo y Unicamente puede resolverse a nivel supranacional. La degradacion de la calidad de las
carreteras, la contaminacion atmosférica y la congestién tienen implicaciones tanto a nivel local como de la UE.
Es necesaria la coordinacién de las actuaciones nacionales para garantizar la libre circulacién de personas y
bienes en toda la Unién.

B. Soluciones

éCuales son las distintas opciones posibles para alcanzar los objetivos? éExiste o no una opcion
preferida? En caso de que no sea asi, épor qué?
Las opciones (OP) son distintas segun el nivel de intervencién, y oscilan desde relativamente leve hasta intensa.

Las medidas mas importantes de la OP1 son la simplificacion de las disposiciones existentes, ampliando el
ambito de aplicacion a los autobuses/autocares y, para las disposiciones en materia de no discriminacion, a los
turismos.

La opcidén OP2 se apoya en la OP1 e introduce la diferenciacion de tasas basada en las emisiones de CO, con la
eliminacién progresiva de las vifietas para los vehiculos pesados (vehiculos pesados de transporte de mercancias
y autobuses/autocares, colectivamente denominados HDV por sus siglas en inglés), al tiempo que incentiva la
introduccién de la tarificacién basada en la distancia recorrida.

La OP3, que presenta dos variantes, incluye medidas adicionales para los automdviles y furgonetas, para
intentar resolver la congestion interurbana (3a y 3b), y las emisiones de CO, y contaminantes, mediante la
diferenciacion de peajes y tasas de infraestructura para los turismos (OP3b).

La opcion OP4 elimina gradualmente las vinetas para todos los vehiculos e impone la tarificacion de los costes
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externos para los vehiculos pesados (HDV).

La opcion preferida es la opcion OP3b. La OP4 seria mas eficaz para lograr los objetivos, pero implica costes
mas elevados. Previa decisidn politica, podrian afadirse algunas medidas de la OP4 a la OP3b con un periodo de
eliminacién progresiva suficientemente largo que permitiera la adaptacion gradual y el reparto espaciado de los
costes.

éCuales son las opiniones de las distintas partes interesadas? éQuién apoya cada opcidon?

La OP1 cuenta con el apoyo general de las partes interesadas, aunque algunos Estados miembros son contrarios
a las medidas sobre la calidad de las carreteras. El fomento de vehiculos de bajas emisiones (OP2) cuenta con
una amplio respaldo, aunque unos pocos Estados miembros se oponen a la eliminacion gradual de las vifietas de
los vehiculos pesados de transporte de mercancias. Las medidas sobre las tasas por congestion (OP3) fueron
acogidas con un cierto escepticismo, pero las partes interesadas coinciden en que, si se implantasen, dichas
tasas deberian aplicarse a todos los vehiculos. La opcion OP4 fue acogida con reservas, ya que incluye
obligaciones rigurosas para los Estados miembros.




C. Repercusiones de la opcion preferida

éCuales son las ventajas de la opcion preferida (si existe, o bien de las principales)?

La opcion OP3b:
¢ reduciria los costes de la congestion en 9 000 millones de euros de aqui a 2030, generaria ingresos
adicionales por los peajes de 10 000 millones de euros/anuales y contribuiria a la inversion en
infraestructura viaria en un 25 %

¢ reduciria de forma significativa las emisiones de CO,, NO, y de particulas

e mejoraria la salud publica y reduciria los costes de la contaminacién del aire y los accidentes (370
millones de euros hasta 2030)

e Permitird generar hasta 208 000 nuevos puestos de trabajo y beneficios adicionales del 0,19 % del PIB,
y

e contribuird a la igualdad de trato de los ciudadanos de la UE al reducir a la mitad el precio de las vinetas
de periodos breves.

éCuales son los costes de la opcion preferida (si existe, o de las principales opciones, si no existe
una preferida)?

Los costes del transporte de mercancias podrian incrementarse en un 1,1 %, sin modificaciones de costes para
los pasajeros. Los costes para las autoridades comprenden la implantacion de nuevos sistemas de peajes o la
expansion de los existentes en los Estados miembros afectados (una inversion Unica de entre 1 200 y 1 400
millones de euros en total) y costes de explotacidon de entre 168 y 200 millones de euros/anuales. La ampliacion
de la tarificacion vial a nuevas partes de la red y a nuevos grupos de usuarios podria incrementar los costes de
control del cumplimento para los usuarios de la carretera en unos 198-228 millones de euros/afio.

éCuales son las repercusiones en las pymes y la competitividad?

Casi el 100 % de las empresas de transporte de mercancias por carretera son pymes. La ampliacion de los
peajes en las carreteras incrementaria los costes del cumplimento para ellos; sin embargo, la mayor parte de los
costes adicionales se repercuten a los clientes, dando lugar a un incremento marginal (menos del 0,25 %) en los
precios. La posibilidad de reducir los impuestos sobre los vehiculos podria compensar en parte el aumento de los
precios.

El incremento de las inversiones en las infraestructuras tendria un fuerte impacto positivo en el sector de la
construccién.

ZHabra repercusiones significativas en los presupuestos y las administraciones nacionales?

El sector publico se beneficiara de ingresos adicionales, que entrafiaran también el coste de la inversion en la
implantacién y explotacion de los nuevos sistemas de peaje electrénicos. El impacto neto en los presupuestos de
los Estados miembros podria suponer una plusvalia de cerca de 10 000 millones de euros anuales.

ZHabra otras repercusiones significativas?

Se espera una reduccién relativamente importante en el consumo de gasodleo (en un 1,3 %).

éProporcionalidad?

La iniciativa se limita a contribuir al logro de los objetivos. En vez de obligar a la aplicacidn de la tarificacién vial,
coordina y facilita la actuacién nacional. Los costes para los Estados miembros, las empresas y los ciudadanos
son limitados, en comparacion con los beneficios potenciales. De esta forma, no se supera lo que es necesario
para resolver los problemas sefialados y cumplir los objetivos.

D. Seguimiento

éCuando se revisara la politica?

La Comision evaluara la nueva legislacién en 2025.




