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1.

EXPOSICION DE MOTIVOS

CONTEXTO DE LA PROPUESTA

La presente propuesta se refiere a la creacion de un nuevo Reglamento relativo a la
implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos. El nuevo
Reglamento derogard la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo,

relativa a la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos'.

1.1. Razones y objetivos de la propuesta

La movilidad y el transporte son esenciales para todo aquel que vive en Europa y para la
economia europea en su conjunto. La libre circulacion de personas y mercancias a través de
las fronteras interiores de la Union Europea es una libertad fundamental de esta tltima y de
su mercado unico. La movilidad reporta muchos beneficios socioeconémicos a la poblacion
y las empresas europeas, pero también repercute cada vez mas en el medio ambiente, en
particular debido al aumento de las emisiones de gases de efecto invernadero y la
contaminacion atmosférica local, que afectan a la salud y el bienestar de las personas.

En diciembre de 2019, la Comision adopté la Comunicacioén relativa al Pacto Verde
Europeo?. El Pacto Verde Europeo insta a reducir el 90 % de las emisiones de gases de
efecto invernadero en el transporte. La finalidad es que la Union se convierta en una
economia climaticamente neutra de aqui a 2050, al tiempo que se trabaja para alcanzar el
objetivo de contaminacion cero. En septiembre de 2020, la Comisién adoptd su propuesta
de Ley Europea del Clima para reducir las emisiones netas de gases de efecto invernadero
en al menos un 55 % de aqui a 2030 con respecto a 1990 y encauzar a Europa por la senda
de la responsabilidad para que llegue a ser climaticamente neutra de aqui a 2050°. La
Comunicacion que lleva por titulo «Intensificar la ambicion climatica de Europa para
2030»* sefiala la pertinencia de aplicar un enfoque holistico para la planificacion local y a
gran escala de la infraestructura y la necesidad de contar con una instalacion adecuada de
infraestructura para los combustibles alternativos que fomente la transicion hacia un parque
automovilistico de emisiones casi nulas de aqui a 2050. EI 21 de abril de 2021, el Consejo y
el Parlamento alcanzaron un acuerdo politico provisional sobre la Ley Europea del Clima.

En diciembre de 2020, la Comision adopté la Comunicacion titulada «Estrategia de
Movilidad Sostenible e Inteligente»’. Dicha Estrategia sienta las bases para que el sistema
de transporte de la Unidn pueda lograr esta transformacion y establece hitos concretos para
mantener el rumbo del sistema de transporte hacia un futuro inteligente y sostenible. El
sector del transporte sigue dependiendo enormemente de los combustibles fosiles. Impulsar
la adopcion de vehiculos, buques y aeronaves de emision cero y de baja emision y de
combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en todos los modos de transporte
es un objetivo prioritario cuando se intenta que todos los modos de transporte sean mas
sostenibles.

La creciente implantacion y utilizacion de combustibles renovables y combustibles
hipocarbonicos debe ir acompafiada de la creacion de una red global de infraestructura de
recarga y repostaje distribuida de manera equilibrada desde un punto de vista geografico,
que permita la adopcion generalizada de vehiculos de emision cero y de baja emision en
todos los modos de transporte. En los mercados de turismos en particular, la gran mayoria
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de los consumidores solo se pasaran a los vehiculos de emision cero una vez que estén
seguros de poder recargar o repostar sus vehiculos en cualquier lugar de la Union y con la
misma facilidad con la que lo hacen actualmente con los vehiculos de combustible
convencional. Es importante que ninguna region o territorio de la Union se quede atras y
que las disparidades regionales en la implantaciéon de la infraestructura para los
combustibles alternativos se aborden adecuadamente en la formulacién y ejecucion de los
marcos de accion nacionales.

La Directiva 2014/94/UE, relativa a la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos (en lo sucesivo, «la Directivay), establece un marco de medidas
comunes para la implantacion de esta infraestructura en la Union. Exige a los Estados
miembros que adopten marcos de accion nacionales para el establecimiento de mercados de
combustibles alternativos y garanticen la creaciéon de un numero adecuado de puntos de
recarga y repostaje de acceso publico, en particular para permitir la libre circulacion
transfronteriza de tales vehiculos y buques en la red RTE-T. La Comision, en su reciente
informe sobre la aplicacion de la Directiva 2014/94/UE, relativa a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos, sefalé algunos avances en la
implementacion de la Directiva®. Sin embargo, las deficiencias en el marco de actuacion
vigente también son claramente visibles: al no existir una metodologia detallada y
vinculante para el calculo de objetivos y la adopcion de medidas por parte de los Estados
miembros, el nivel de ambicidén en la fijacidn de objetivos y en las politicas de apoyo
implantadas varia enormemente de un Estado miembro a otro. El informe concluye que no
existe una red integral y completa de infraestructura para los combustibles alternativos que
se extienda por toda la Unién. Asimismo, el Tribunal de Cuentas Europeo, en su Informe
Especial sobre la infraestructura de recarga, sefiala que siguen existiendo obstaculos para
desplazarse por la UE en vehiculos eléctricos y que es necesario acelerar la implantacion de
infraestructura de recarga en la Unién’.

La Comision ha llevado a cabo una evaluacion ex post de la Directiva®. En dicha
evaluacion, la Comision ha llegado a la conclusion de que la Directiva no es adecuada para
contribuir a alcanzar la mayor ambicion climatica fijada para 2030. Uno de los problemas
principales es que, por término medio, la planificacion de la infraestructura por parte de los
Estados miembros carece del nivel necesario de ambicion, consistencia y coherencia, lo que
da lugar a una infraestructura insuficiente y distribuida de manera desigual. Persisten otros
problemas de interoperabilidad con respecto a las conexiones fisicas, y han surgido nuevos
problemas en relacion con las normas relativas a la comunicacion, como el intercambio de
datos entre las distintas partes que intervienen en el ecosistema de la electromovilidad. Por
ultimo, hay una falta de transparencia en materia de informacion al consumidor y de
sistemas de pago comunes, lo que limita la aceptacion por parte de los usuarios. Si la Unidén
no adopta nuevas medidas, es probable que esta ausencia de infraestructura de recarga y
repostaje interoperable y féacil de utilizar se convierta en un obstaculo para el necesario
crecimiento del mercado de los vehiculos, buques y, en el futuro, aeronaves de emision cero
y de baja emision.

La presente propuesta forma parte del conjunto general de iniciativas interrelacionadas
adoptadas en el marco del paquete de medidas «Objetivo 55». Dichas iniciativas

COM(2021) 103 final.

Tribunal de Cuentas Europeo (2021): Informe Especial 05/2021: «Infraestructura para la recarga de
vehiculos eléctricos: Hay mas estaciones de recarga, pero su implantacion desigual complica los
desplazamientos por la UE».

SWD(2021) 637 final, «Evaluacion de la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo,
relativa a la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos».
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corresponden a las acciones necesarias en todos los sectores de la economia para
complementar los esfuerzos nacionales por alcanzar la mayor ambicidon climatica fijada
para 2030, descrita en el programa de trabajo de la Comision para 2021°.

Esta iniciativa tiene por objeto garantizar la disponibilidad y la facilidad de uso de una red
densa y generalizada de infraestructura para los combustibles alternativos en toda la Unidn.
Todos los usuarios de vehiculos que utilizan combustibles alternativos (incluidos los
buques y las aeronaves) deben poder desplazarse facilmente por la Unidn utilizando
infraestructura clave, como autopistas, puertos y aeropuertos. Estos son los objetivos
especificos: 1) garantizar una infraestructura minima que contribuya a la necesaria adopciéon
de vehiculos que utilizan combustibles alternativos en todos los modos de transporte y en
todos los Estados miembros, a fin de cumplir los objetivos climaticos de la Unidn; ii)
garantizar la plena interoperabilidad de la infraestructura; y iii) garantizar una informacion
completa al usuario y unas opciones de pago adecuadas.

Para lograr el objetivo del Pacto Verde Europeo relativo a la reduccion de las emisiones de
gases de efecto invernadero procedentes del transporte y el desarrollo de un mercado
comun del transporte en la Unidn, es necesaria la plena conectividad y que los usuarios
puedan disfrutar de un servicio sin interrupciones a lo largo de toda la red europea de
transporte con vehiculos, buques y aeronaves de emision cero y de baja emision. Para ello,
a su vez, es necesario contar con un volumen suficiente de infraestructura que sea
plenamente interoperable a través de las fronteras. Solo con un marco legislativo europeo
comun se pueden alcanzar estos objetivos. Esta iniciativa contribuird al desarrollo y la
implantacién coherentes y consistentes de parques automovilisticos, infraestructura de
recarga y repostaje e informacion y servicios al usuario.

1.2. Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica sectorial

La presente iniciativa es coherente con las demas iniciativas del paquete de medidas
«Objetivo 55». Esta iniciativa complementa, en particular: 1) los Reglamentos por los que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO; para los turismos
nuevos y los vehiculos comerciales ligeros nuevos'’, asi como para los vehiculos pesados
nuevos'!; y ii) la propuesta legislativa relativa al establecimiento de nuevas normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO: de los turismos nuevos y de los vehiculos
comerciales ligeros nuevos después de 2020, que también forma parte del paquete de
medidas «Objetivo 55»!2. Las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO>
dan un fuerte impulso a la implantacion de los vehiculos de emision cero y de baja emision,
creando asi también demanda de infraestructura para los combustibles alternativos. La
presente iniciativa hard posible esta transicion, al garantizar la existencia de suficiente
infraestructura publica de recarga y repostaje para los vehiculos de transporte por carretera

o COM(2020) 690 final.

Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO> de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales
ligeros nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 443/2009 y (UE) n.° 510/2011 (DO L
111 de 25.4.2019, p. 13).

Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO, para vehiculos pesados nuevos y se modifican los
Reglamentos (CE) n.° 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del Consejo y la
Directiva 96/53/CE del Consejo (DO L 198 de 25.7.2019, p. 202).

COM(2021) 556 final. Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se
modifica el Reglamento (UE) 2019/631 en lo que respecta al refuerzo de las normas de comportamiento
en materia de emisiones de CO; de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos,
en consonancia con la mayor ambicion climatica de la Union.



ligeros y pesados.

La presente iniciativa también mantiene una estrecha sinergia con la revision de la
Directiva sobre fuentes de energia renovables'®, el Reglamento del Parlamento Europeo y
del Consejo relativo a la garantia de unas condiciones de competencia equitativas para un
transporte aéreo sostenible (iniciativa «RefuelEU Aviation»)'* y la propuesta de
Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo al uso de combustibles
renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo (iniciativa «FuelEU
Maritime»)!'®, que establecen obligaciones sobre la oferta y la demanda de combustibles
renovables y combustibles hipocarbonicos para el transporte. Todos estos instrumentos
promueven el aumento de la oferta o la demanda de combustibles alternativos sostenibles
en uno o varios modos de transporte.

Por lo que respecta al transporte acuatico, esta iniciativa responde al requisito claro del Pacto
Verde Europeo de obligar a los buques atracados a utilizar la electricidad en puerto.
Complementa totalmente la iniciativa «FuelEU Maritimey, al garantizar que en los puertos
se instale un suministro suficiente de electricidad en puerto para suministrar electricidad
mientras los buques de pasaje (incluidos los buques de pasaje de transbordo rodado, las
naves de pasaje de gran velocidad y los buques de crucero) y los portacontenedores estan
atracados, y dar cabida a la demanda de gases descarbonizados [es decir, el bio-GNL y los
combustibles gaseosos sintéticos (biogés)]. En el caso de los buques de pasaje, las distintas
categorias de barcos difieren en cuanto a sus caracteristicas de demanda de energia cuando
estan atracados, lo que hace que en los puertos las necesidades en materia de inversion sean
diferentes. Esto debe combinarse con las diferentes caracteristicas operativas de los puertos,
incluidas la disposicion y las terminales. Por este motivo, se hace una nueva distincién con
respecto a la iniciativa «FuelEU Maritime» entre los buques de pasaje, y se establecen dos
categorias: la de los buques de pasaje de transbordo rodado y las naves de pasaje de gran
velocidad, y la del resto de buques de pasaje, en particular los buques de crucero. Por tanto,
junto con la iniciativa «FuelEU Maritime», esta iniciativa contribuye a salir del circulo
vicioso que se ha creado, seglin el cual la escasisima demanda por parte de los armadores de
buques para conectarse a la red eléctrica cuando estan atracados ha hecho que para los
puertos sea menos atractivo invertir en electricidad en puerto. Existe el riesgo de que la
introduccion limitada de suministro de electricidad en puerto perturbe las condiciones de
competencia equitativas entre los puertos, en particular para los primeros inversores, ya que
los buques no equipados para ello podrian desviar su rumbo. Por consiguiente, es importante
establecer requisitos minimos para los puertos maritimos en toda la red RTE-T.

Esta iniciativa también complementa la iniciativa «ReFuelEU Aviation». Completa el
esfuerzo de esta ultima en favor de los combustibles de aviacion sostenibles, que en su
mayoria no requieren una infraestructura de repostaje diferenciada, con disposiciones
relativas al suministro de electricidad para todas las aeronaves estacionadas, apoyando asi la
descarbonizacion del sector de la aviacion.

Junto con la propuesta legislativa, la Comision abordard la necesidad de llevar a cabo
actividades adicionales de investigacion e innovacion (I+i), en particular a través de la
asociacion coprogramada para el transporte acudtico sin emisiones, propuesta por la
Plataforma Tecnoldgica Waterborne en el marco de Horizonte Europa, la empresa comun

13 Directiva (UE) 2018/2001.

COM(2021) 561, propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la garantia
de unas condiciones de competencia equitativas para un transporte aéreo sostenible.

COM(2021) 562, propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo al uso de
combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo.
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Clean Sky 2 y la empresa comun Clean Hydrogen, que trabaja en sinergia con estas dos
asociaciones de transporte.

Esta iniciativa también es coherente con la revision de la Directiva sobre fuentes de energia
renovables. Su objetivo es garantizar que la ausencia de infraestructura de recarga y
repostaje no obstaculice el aumento global de los combustibles renovables y los
hipocarbonicos en el sector del transporte cuando necesiten una infraestructura distinta. A
nivel de la Unidn, no existe ningin instrumento equivalente a la Directiva relativa a la
implantacioén de una infraestructura para los combustibles alternativos que pueda garantizar
la implantacion de una infraestructura de recarga y repostaje de acceso publico en todos los
modos de transporte de manera similar. Esta iniciativa también esta estrechamente
vinculada a la préxima propuesta de revision del Reglamento sobre las orientaciones para la
red Transeuropea de Transporte'®. La revision prevista de dicho Reglamento se basara en la
infraestructura para los combustibles alternativos ya implantada por medio de proyectos
individuales en los corredores de la RTE-T, y la complementard. Mediante el
establecimiento sistematico de referencias cruzadas a las disposiciones de esta iniciativa, la
revision del Reglamento garantizard una cobertura suficiente de las redes basica y global de
la RTE-T.

Al garantizar la existencia de la infraestructura necesaria para los buques y vehiculos de
emision cero y de baja emision, esta iniciativa también complementara otro conjunto de
iniciativas que conforman el paquete de medidas «Objetivo 55» y que estimulan la
demanda de tales vehiculos fijando sefiales de precios que tienen en cuenta las
externalidades climaticas y ambientales de los combustibles fosiles; dichas iniciativas son
la revision del régimen de comercio de derechos de emision!” y la revision de la Directiva
sobre fiscalidad de la energia'®.

1.3. Coherencia con otras politicas de la Union

La presente iniciativa debe funcionar en sinergia con la Directiva relativa a la eficiencia
energética de los edificios'?, que aborda la infraestructura de recarga privada por medio de
requisitos para la implantacion de infraestructura de recarga en los edificios. La relacion
entre la infraestructura de recarga publica y privada se aborda de manera exhaustiva en la
evaluacion de impacto que acompaiia a la presente iniciativa.

Al garantizar la existencia de la infraestructura necesaria para los buques y vehiculos de
emision cero y de baja emision, esta iniciativa también complementard los esfuerzos en
materia de tarificacion vial, que también pretenden estimular la demanda de tales vehiculos.
El objetivo aqui es tener en cuenta mas adecuadamente las externalidades climaticas y
ambientales de los combustibles fosiles, como ya se intent6 en la Directiva del
eurodistintivo?’, también en curso de revision actualmente.

Otro instrumento cuyo objetivo es acelerar la implantacion de los vehiculos de emision cero
y de baja emisién es la Directiva sobre vehiculos limpios*'. Una mayor disponibilidad de
infraestructura y un despliegue mas rapido de los vehiculos de emision cero y de baja
emision facilitardn indirectamente la implantacion de vehiculos limpios en los parques
moviles publicos. Sin embargo, los parques mdviles publicos (especialmente las flotas de
autobuses) suelen disponer de sus propios puntos de recarga y repostaje, mas que recurrir a

16 Reglamento (UE) n.° 1315/2013.
17 Directiva 2003/87/CE.

18 Directiva 2003/96/CE.

19 Directiva 2010/31/UE.

20 Directiva 1999/62/CE.

2 Directiva (UE) 2019/1161.
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infraestructura de acceso publico. La interaccion con la Directiva tiene lugar principalmente
por medio de la normalizacidn para garantizar la interoperabilidad.

La implantacion de un nimero mayor de vehiculos eléctricos de bateria y de hidrogeno en
el parque automovilistico de la Union también es una parte importante de la estrategia del
hidrogeno? y la estrategia para la integracion del sistema energético inteligente® de la
Comision; la disponibilidad insuficiente de la infraestructura correspondiente para los
vehiculos podria poner en peligro estas aspiraciones.

Al facilitar la implantacién de un nimero creciente de vehiculos de emision cero y de baja
emision, la presente iniciativa también contribuye al objetivo de contaminacion cero del
Pacto Verde Europeo, ya que complementa las normas sobre emisiones contaminantes Euro
6 (para turismos y furgonetas)** y Euro VI (para autobuses y camiones)?, que fijan los
limites de emisiones para todos los vehiculos.

Por tultimo, esta iniciativa funciona en conjuncidon con la Directiva sobre los sistemas de
transporte inteligentes®%, en relacion con la cual la Comision tiene la intencion de presentar
una propuesta de reexamen mas adelante este afio, y sus actos delegados, en particular el
Reglamento Delegado sobre los servicios de informacion de trafico en tiempo real en toda
la Unién?’. La rapida evolucion del entorno de datos para los combustibles alternativos
hace necesario que esta iniciativa especifique los tipos de datos pertinentes que deben
suministrarse, en sinergia con el marco general establecido en la Directiva sobre los
sistemas de transporte inteligentes.

Horizonte Europa es el principal programa de financiacion de la Unidén para la
investigacion y la innovaciéon®®. Aborda el cambio climético, ayuda a alcanzar los Objetivos
de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas e impulsa la competitividad y el
crecimiento de la Unidn. El Cluster 5, Clima, Energia y Movilidad, tiene por objeto luchar
contra el cambio climatico haciendo que los sectores de la energia y el transporte sean mas
respetuosos con el clima y el medio ambiente, mas eficientes y competitivos, mas
inteligentes, mas seguros y mas resilientes. La investigacion y la innovacion europeas
pueden impulsar, recorrer y acelerar la agenda transformadora del Pacto Verde, fijando la
direccion, poniendo a prueba soluciones y demostrandolas, afrontando compromisos y
garantizando que la estrategia sea coherente, innovadora y basada en datos. Las
asociaciones para el transporte por carretera sin emisiones (2Zero), para la movilidad
conectada, cooperativa y automatizada (CCAM), en favor de una cadena de valor industrial
europea para las baterias (Batt4EU), para el hidrogeno limpio, para una transicion hacia una
energia limpia y para impulsar las transiciones urbanas hacia un futuro sostenible
desempefiaran un papel clave a la hora de lograr una movilidad climéaticamente neutra y
respetuosa con el medio ambiente. La mision de Horizonte Europa sobre ciudades
inteligentes y climaticamente neutras®® es apoyar e impulsar a cien ciudades europeas en su
transformacion sistémica hacia la neutralidad climéatica de aqui a 2030, y darlas a conocer.

La politica de cohesion desempefiara un papel fundamental a la hora de ayudar a todas las
regiones en su transicion hacia una Europa mas verde y climaticamente neutra. EI Fondo

2 COM(2020) 301 final.

2 COM(2020) 299 final.

H Reglamento (CE) n.° 715/2007.

% Reglamento (CE) n.° 595/20009.

26 Directiva 2010/40/UE.

2 Reglamento Delegado (UE) 2015/962.

28 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-

and-open-calls/horizon-europe/european-partnerships-horizon-europe _en.
https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-
and-open-calls/horizon-europe/missions-horizon-europe/climate-neutral-and-smart-cities_en.
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Europeo de Desarrollo Regional y el Fondo de Cohesidn estan disponibles para financiar la
inversion en innovacioén e implantacion, en particular en los Estados miembros y regiones
menos desarrollados. La politica de cohesion brindard apoyo a un sistema de transporte
sostenible, inteligente y resiliente que abarque todos los modos de transporte y todos los
niveles del sistema de transporte, en consonancia con los requisitos y prioridades
especificos establecidos en los programas nacionales y regionales.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
2.1. Base juridica

A fin de garantizar el correcto funcionamiento del mercado interior, el Tratado de
Funcionamiento de la Uniéon Europea (TFUE) establece la prerrogativa de la Union de
adoptar disposiciones relativas a la politica comun de transportes, titulo VI (articulos 90 a
91), y a las redes transeuropeas, titulo XVI (articulos 170 a 171). Teniendo presente este
marco juridico, la accion de la Unidon permite mejorar la coordinacion de la implantacion
uniforme y generalizada de la infraestructura para los combustibles alternativos, en lugar de
depender tnicamente de los Estados miembros. De este modo, se facilita el desplazamiento
por toda la Union en vehiculos que utilizan combustibles alternativos tanto de usuarios
individuales como de empresas. Se contribuye asimismo a evitar que la ausencia de
infraestructura para los combustibles alternativos, o su implantacion desigual, se convierta
en un posible obstaculo para la realizacion del mercado interior o disuada a la industria del
automovil de producir vehiculos de emision cero y de baja emision.

Para el cumplimiento de los objetivos del Pacto Verde Europeo relativos a la reduccion de
las emisiones procedentes del transporte (corroborados por la Estrategia de Movilidad
Sostenible e Inteligente) es necesario un aumento sustancial de los vehiculos y buques de
emision cero y de baja emision, lo que no ocurrira si no se implanta una red coherente y
completa de infraestructura para los combustibles alternativos plenamente interoperable que
permita viajar por toda la Union en un vehiculo que utiliza combustibles alternativos. Como
se sefaldo cuando se adoptd la Directiva vigente, los Estados miembros por separado no
pueden desarrollar adecuadamente esta red, sino que es necesaria la intervencion de la
Union.

2.2, Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

El valor afiadido que aporta la Uniéon con esta intervencion en términos de eficacia,
eficiencia y sinergias se pone de relieve en la evaluacion de la Directiva vigente, asi como
en la evaluacion de los informes nacionales de ejecucion presentados por los Estados
miembros. La evaluacion puso de manifiesto que el desarrollo de un marco comun de la
Uniéon ha contribuido en cierta medida a evitar la fragmentacion. Dicho marco ha
impulsado el desarrollo de politicas nacionales para implantar una infraestructura para los
combustibles alternativos en todos los Estados miembros y ha contribuido a la creacion de
unas condiciones de competencia mas equitativas en el sector. Mediante el fomento de la
interoperabilidad, la adopcidon de las normas técnicas pertinentes y el establecimiento de
objetivos con plazos similares, la actuacion a nivel de la Union ha supuesto un ahorro de
costes y una mejora de la relacion calidad-precio, al facilitar las economias de escala, evitar
la duplicaciéon de esfuerzos y recursos y proporcionar inversiones de fondos en
infraestructura. La implementaciéon de la Directiva (y sus actividades de apoyo) ha
facilitado la cooperacion y el intercambio de informacion sobre combustibles alternativos
entre la industria pertinente y los agentes publicos. Sin la Directiva, probablemente no
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existiria tal cooperacion.

Sin la intervencion de la Unidn, seria muy improbable implantar en todos los Estados
miembros una red coherente y completa de infraestructura para los combustibles
alternativos plenamente interoperable que garantice la posibilidad de viajar por toda la
Unioén en un vehiculo que utiliza combustibles alternativos. Esto, a su vez, es un requisito
previo para la adopcion de tales vehiculos en toda la Union, lo que resulta de suma
importancia para que esta alcance su mayor ambicidn climatica fijada para 2030.

2.3. Proporcionalidad

Conforme al principio de proporcionalidad, esta propuesta no excede de lo necesario para
alcanzar los objetivos fijados. Todas las medidas se consideran proporcionadas por lo que
respecta a sus repercusiones, como se demuestra en la evaluacion de impacto que acompaiia
a la presente iniciativa®’. La intervencion propuesta establece mas requisitos vinculantes
para los Estados miembros que garantizan la adopcion de suficiente infraestructura de
acceso publico para la recarga y el repostaje de vehiculos que utilizan combustibles
alternativos en la Union. Esto es necesario para que la Unidn alcance su mayor ambicion
climatica y energética fijada para 2030 y cumpla el objetivo general de lograr la neutralidad
climatica de aqui a 2050, objetivo que se refleja, entre otras cosas, en las normas de CO»
para turismos y furgonetas y en la conectividad transfronteriza para tales vehiculos en las
redes basica y global de la RTE-T.

La experiencia adquirida con la implementacion de la Directiva vigente pone de manifiesto
la necesidad de esta intervencion revisada. La implementacion de la Directiva vigente esta
dando lugar a un despliegue desigual de la infraestructura en los Estados miembros, que no
ayuda a la red densa y generalizada de infraestructura para los combustibles alternativos
que se necesita. Esto ha quedado plenamente demostrado en el Informe de la Comisién al
Parlamento Europeo y al Consejo sobre la aplicacion de la Directiva 2014/94/UE, relativa a
la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos®!, y en la
evaluacion de impacto que acompafia a la presente iniciativa. La naturaleza y el alcance del
problema son similares en todos los Estados miembros, y hay pruebas de la necesidad y el
valor afiadido resultante de garantizar la conectividad transfronteriza de los vehiculos que
utilizan combustibles alternativos en la Union, lo que justifica debidamente la accion de la
Union.

La presente iniciativa crea un marco de actuacion estable y transparente que ayuda a crear
mercados abiertos y competitivos, estimulando asi la inversion en infraestructura de recarga
y repostaje en todos los modos de transporte. Establece un minimo comin en el que los
mercados pueden basarse para empezar a suministrar nueva infraestructura en respuesta a la
demanda de vehiculos por parte de los mercados, sobre la base de un mecanismo objetivo
claro y transparente aplicable en toda la Union.

2.4. Eleccion del instrumento

Si bien el resultado de la evaluacion de impacto fue que una directiva era la opcidon
preferida, la Comisiéon ha optado por proponer un reglamento. La eleccion de un
reglamento garantiza un avance rapido y coherente hacia una red densa y generalizada de
infraestructura de recarga plenamente interoperable en todos los Estados miembros. Esta
decision se justifica sobre todo por la necesidad de que se cumplan rapidamente y de

30 SWD(2021) 631, «Evaluacion de impacto que acompafia a la propuesta de Reglamento del Parlamento
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manera coherente los objetivos nacionales de implantacion minima basados en el parque
automovilistico, establecidos a nivel de los Estados miembros, y los objetivos obligatorios
basados en la distancia, a lo largo de la red RTE-T, ya que los primeros objetivos
propuestos tendrian que alcanzarse de aqui a 2025. Con este calendario, construir una red
suficientemente densa y generalizada de infraestructura de recarga y repostaje para
vehiculos de emision cero y de baja emision en toda la Unidn al mismo ritmo y en las
mismas condiciones es ahora de gran importancia para contribuir a la muy necesaria
adopcion acelerada de vehiculos de emision cero y de baja emision por parte del mercado.
Para ello es necesario ya en los afios anteriores a 2025 que los Estados miembros elaboren y
desarrollen planes y medidas para alcanzar los objetivos. Un nuevo reglamento establece
obligaciones claramente vinculantes y directamente aplicables para los Estados miembros a
nivel nacional, garantizando al mismo tiempo su aplicacion y ejecucion coherentes y
oportunas a escala de la Union. Evita el riesgo de retrasos e incoherencias en los procesos
nacionales de transposicion, creando asi unas condiciones de competencia equitativas claras
para los mercados, lo que contribuiré al despliegue de infraestructura de recarga y repostaje
a escala de la Union. Un reglamento establece un mecanismo de gobernanza mas soélido
para seguir los avances de los Estados miembros en la consecucion de los objetivos y
permite a estos establecer los incentivos adecuados para que puedan desarrollarse mercados
de recarga competitivos. Unos plazos claros para que los Estados miembros elaboren y
desarrollen los marcos de accién nacionales con el fin de alcanzar los objetivos, unos
mecanismos solidos de seguimiento y notificacion, asi como disposiciones relativas a las
medidas correctoras por parte de los Estados miembros, pueden permitir un seguimiento y
una direccion generales eficientes de los esfuerzos de los Estados miembros por alcanzar
dichos objetivos. La presente iniciativa garantiza este enfoque.

3. RESULTADOS DE LAS EVALUACIONES EX POST, DE LAS CONSULTAS
CON LAS PARTES INTERESADAS Y DE LAS EVALUACIONES DE
IMPACTO

3.1. Evaluaciones ex post / controles de la adecuacion de la legislacion existente

Una evaluacion ex post «REFIT» puso de manifiesto que la Directiva ha contribuido al
desarrollo de politicas y medidas para el despliegue de una infraestructura para los
combustibles alternativos en los Estados miembros, en particular mediante el requisito de
elaborar marcos de accion nacionales™?.

Sin embargo, la evaluacion también mostro la existencia de deficiencias en el marco de
actuacion vigente. Es mas, no se ha cumplido el objetivo clave de la Directiva, a saber,
garantizar el desarrollo coherente del mercado en la Unidn. Se han detectado deficiencias,
sobre todo, en los aspectos siguientes: 1) ausencia de una red completa de infraestructura
que permita viajar sin interrupciones por toda la Union; ii) necesidad de nuevas
especificaciones técnicas comunes para garantizar la interoperabilidad en vista de las
tecnologias emergentes; y iii) ausencia de una informacion completa al usuario, de métodos
de pago uniformes y faciles de utilizar y de plena transparencia de los precios en toda la
Unidn.

La evaluacion lleg6 a la conclusion de que, seis afnos después de la adopcion de la
Directiva, el mercado europeo global de la infraestructura para los combustibles
alternativos se encuentra todavia en una fase de desarrollo bastante temprana, si bien en
algunas partes de la Union los mercados estan madurando. Dada la importancia general de
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garantizar una infraestructura suficiente para contribuir a la necesaria adopcion de los
vehiculos y buques en cuestion, habida cuenta de la mayor ambicién climatica fijada para
2030, la evaluacion de la Directiva recomend6 mantener la legislacion, pero revisandola.

3.2 Consultas con las partes interesadas

En el marco de la evaluacion de impacto, se consultd a las partes interesadas a través de
diferentes formatos.

Del 6 de abril al 4 de mayo de 2020 se celebré una consulta publica sobre la evaluacion
inicial de impacto®® de esta iniciativa. La Comision recibié ochenta y seis respuestas, la
mayoria de ellas (sesenta y una) procedentes de empresas y asociaciones empresariales.
También se recibieron respuestas de organizaciones no gubernamentales (ONG) y
ciudadanos, y de una red de ciudades.

Del 6 de abril al 29 de junio de 2020, la Comisién organiz6 una consulta publica abierta.
Por medio de esta consulta se invitd a todos los ciudadanos y organizaciones a contribuir
tanto a la evaluacion como a la evaluacion de impacto®*. En total, se recibieron trescientas
veinticuatro respuestas.

Entre octubre de 2020 y enero de 2021 se realizaron entrevistas y encuestas con partes
interesadas especificas: la Comision organiz6 entrevistas exploratorias con representantes a
nivel de la Union de las principales partes interesadas, en particular para perfilar la
definicion del problema global y las posibles opciones de actuacion. Se realizaron nuevas
entrevistas y se distribuy6 una encuesta en linea entre las partes interesadas pertinentes que
representaban a las autoridades publicas y otros organismos publicos (autoridades
nacionales, regionales y locales y organismos de la Union), representantes de la industria
(incluidas las asociaciones pertinentes) y miembros de la sociedad civil (ONG y grupos de
consumidores).

Entre diciembre de 2020 y febrero de 2021 se celebré una consulta especifica entre las
partes interesadas, organizada por el consultor encargado del estudio externo de apoyo a la
evaluacion de impacto. Esta consulta incluy6 encuestas especificas a las principales partes
interesadas y entrevistas especificas y solicitudes de datos para responder a solicitudes de
informacion especificas, en particular para contribuir al desarrollo de una metodologia
destinada a determinar la implantacion de infraestructura suficiente y respaldar la
evaluacion de impacto de las posibles medidas de actuacion.

3.3. Obtencion y uso de asesoramiento especializado

Para elaborar esta iniciativa, la Comision utilizé las conclusiones de la evaluacion ex post
de la Directiva®. Las partes interesadas proporcionaron una gran cantidad de informacion
en las actividades de consulta, que se complementd con la informacion que facilitaron
expresamente a la Comision. La evaluacion de impacto se basa en gran medida en un
estudio de apoyo complementario realizado por un consultor externo®®. La Comision
también se basdé en una amplia consulta al Foro de Transporte Sostenible, el grupo de
expertos de la Comision sobre combustibles alternativos. La consulta al Foro de Transporte
Sostenible tuvo lugar entre octubre de 2018 y noviembre de 2019, y se centrd en los
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Las contribuciones procedentes de la evaluacion se analizaron en el informe de consulta a las partes
interesadas que acompafa al informe final de la evaluacion.
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la Directiva relativa a la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos
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problemas y las futuras necesidades de actuacion en el ambito de la infraestructura para los
combustibles alternativos®’. En general, las fuentes utilizadas para redactar el informe de
evaluacion de impacto fueron numerosas, en gran medida exhaustivas y representativas de
los distintos grupos de partes interesadas.

34. Evaluacion de impacto

El Comité de Control Reglamentario recibid el proyecto de informe de evaluacion de
impacto el 7 de abril de 2021 y emitié un dictamen favorable el 7 de mayo de 2021. Dicho
Comité consideré que el informe podria mejorarse: a) describiendo mejor la diferencia
entre las opciones y su relacion con los problemas detectados; y b) matizando, para aclarar
si los efectos previstos se derivan de esta iniciativa especifica, de otras iniciativas o de una
combinacion de ambas.

El informe final de evaluacion de impacto incluye una descripcion y una evaluacion
exhaustivas del valor afadido de la iniciativa y de sus vinculos con otras iniciativas. Esta
informacion figura en los puntos 1.3, 3.3 y 8.1 del informe de evaluacion. En el punto 5 se
incluye una descripcion detallada de las opciones de actuacion y en el punto 6, un analisis
exhaustivo del impacto de todas las opciones. Las tres opciones de actuacion examinadas
pueden resumirse de la manera siguiente:

— Opcion 1: cambios sustanciales en la Directiva. La fijacion de objetivos nacionales
y la presentacion de informes con arreglo al marco de accion nacional seguirian
siendo un pilar importante, reforzado por objetivos obligatorios basados en el parque
automovilistico para los puntos de recarga eléctrica destinados a vehiculos ligeros.
En el caso de los vehiculos pesados, se introducirian objetivos obligatorios basados
en la distancia a lo largo de la red RTE-T para los puntos de recarga eléctrica y los
puntos de repostaje de hidrogeno, que incluirian un nimero limitado de disposiciones
relativas al repostaje de hidrégeno en los nodos urbanos. También se introducirian
objetivos obligatorios para las aeronaves estacionadas y para el suministro de
electricidad en puerto tanto en puertos maritimos como en puertos de navegacion
interior. Ademas, se abordarian algunos aspectos de la calidad de la infraestructura
para mejorar la interoperabilidad y la informacion al usuario.

— Opcion 2: cambios en la Directiva mas sustanciales que en la opcion 1. Ademas
de los objetivos obligatorios basados en el parque automovilistico para los puntos de
recarga eléctrica destinados a los vehiculos ligeros, se fijarian objetivos basados en la
distancia para toda la infraestructura de vehiculos de carretera de la red RTE-T,
incluidos los nodos urbanos en el caso de la infraestructura para vehiculos pesados.
Esta opcion incluiria también disposiciones mas detalladas para los puertos y
aeropuertos de la red RTE-T y una mayor armonizacion de las opciones de pago, las
normas fisicas y de comunicacion y los derechos de los consumidores mientras
cargan. Reforzaria las disposiciones sobre transparencia de precios y otra
informacion al usuario, incluida la sefializacion fisica de la infraestructura de recarga
y repostaje.

— Opcion 3: cambio de una directiva a un reglamento (es decir, ir mas alla en cuanto
a instrumentos juridicos vinculantes). Ademds de los objetivos obligatorios de la
opcion 2 basados en el parque automovilistico y en la distancia, esta opcion afadiria
nuevos objetivos basados en la ubicacion para los vehiculos ligeros eléctricos y
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nuevos objetivos para los vehiculos pesados. Esta opcion también afiadiria un nivel
de ambicion considerable con respecto a la infraestructura portuaria y haria del pago
en terminal obligatorio en los nuevos cargadores rapidos la inica opcidon de pago.

La opcién 2 se considerd la mejor opcidon de actuacion, ya que logra el mejor equilibrio
entre la consecucion de los objetivos y el coste de ejecucion. Sin embargo, dicha opcion
también se presta a un reglamento, y logra asi un impacto acelerado en la ejecucion de las
disposiciones en este caso. La evaluacion de impacto incluye una descripcion detallada de
las medidas reglamentarias incluidas en las diferentes opciones de actuacion.

3.5. Adecuacion regulatoria y simplificacion

A fin de contribuir a la necesaria adopcion por parte del mercado de los vehiculos de
emision cero y de baja emision, es necesaria una ambiciéon mucho mayor con respecto al
suministro de una infraestructura de recarga y repostaje suficiente y plenamente
interoperable, en consonancia con la ambiciéon global del paquete de medidas
«Objetivo 55» y sus iniciativas conexas. La adecuacion regulatoria se logra estableciendo
los requisitos minimos necesarios para las autoridades publicas y los operadores del
mercado. El consiguiente aumento del coste para las autoridades publicas derivado del
apoyo a la implantaciéon de la infraestructura, especialmente en partes de la red de
transporte en las que la demanda es baja, debe considerarse en el contexto de un aumento
significativo de la demanda de los usuarios y de las oportunidades a gran escala de
crecimiento del mercado. El reexamen de las estrategias en el marco del paquete de
medidas «Objetivo 55» permitira la adopcion por parte del mercado de los vehiculos de
emision cero y el mantenimiento de buques equipados con suministro de electricidad en
puerto. La evaluacion de impacto proporciona un analisis detallado de los costes y
beneficios, e incluye un resumen en el anexo 3.

Si bien el reexamen aumenta la ambicion general, también incluye algunos aspectos de
simplificacion importantes. Esta simplificacion afecta principalmente a los operadores de
puntos de recarga y a los proveedores de servicios de movilidad. El establecimiento de unos
requisitos minimos claros y comunes simplificard sus operaciones empresariales, ya que se
enfrentaran a requisitos minimos similares en todos los Estados miembros. Tales requisitos
simplificaran el uso de la infraestructura por parte de consumidores particulares y
corporativos (que actualmente se enfrentan a un exceso de enfoques de uso) y permitiran
mejorar la innovacién en los servicios a las empresas. Aumentard la confianza de los
consumidores en la solidez de una red paneuropea de infraestructura de recarga y repostaje,
lo que contribuird a la rentabilidad global de los puntos de recarga y repostaje y a la
estabilidad de los estudios de viabilidad econdomica. Todos los operadores del mercado y
grupos de usuarios se beneficiaran de la disminucion de los costes de informacion y, en el
caso de los operadores del mercado, de la disminucion a medio plazo de los costes de
cumplimiento de la legislacion, ya que, gracias al Reglamento, mejorara la armonizacion de
los requisitos relativos a la provision de infraestructura. Las autoridades publicas también
pueden beneficiarse de un marco coherente a escala de la Union, que simplificara la
coordinacién con los operadores del mercado publicos y privados.

La evaluacion de impacto no detectd ningin &mbito en el que las disposiciones previstas de
esta iniciativa generaran un coste significativo y desproporcionado para las pymes con
respecto a las demas empresas. Esta iniciativa crea seguridad de mercado a largo plazo para
la inversion en infraestructura de recarga y repostaje y sienta las bases para el desarrollo de
un ecosistema de datos abiertos que las empresas podran utilizar para desarrollar nuevos
servicios de mercado, lo que beneficiara a las pymes innovadoras. La presente iniciativa
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tiene un impacto globalmente positivo en la competitividad de las empresas que instalan y
explotan infraestructura de recarga y repostaje, asi como en la competitividad del propio
sector del automoévil. Ello se debe a que el abastecimiento de infraestructura suficiente
repercute en la adopcion de los vehiculos de emision cero por parte del mercado, un aspecto
clave para la futura competitividad del sector del automoévil, como se explica
detalladamente en la evaluacién de impacto que acompana a la propuesta de revision de las
normas de CO2 para turismos y furgonetas>®.

3.6. Derechos fundamentales

La propuesta no tiene repercusiones en los derechos fundamentales.

4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La propuesta no tiene repercusiones en el presupuesto de la Union Europea.

5. OTROS ELEMENTOS
5.1. Planes de ejecucion y modalidades de seguimiento, evaluacion e informacion

La implementacion del Reglamento revisado serd objeto de seguimiento mediante
indicadores del despliegue fisico de la infraestructura de recarga y repostaje en la Union. Se
utilizardn instrumentos consolidados para hacer un seguimiento de la implantacion.

Los Estados miembros tendrdn que adoptar un marco de accidon nacional revisado para
desarrollar el mercado de combustibles alternativos en el sector del transporte e implantar la
infraestructura pertinente en consonancia con las disposiciones reforzadas propuestas. De
este modo, podrén informar a la Comision sobre la implementacion de manera coherente y
consistente. El suministro de datos a los puntos de acceso nacionales y comunes de los
Estados miembros se ajustara a las normas de calidad de los datos establecidas de comun
acuerdo®®. Ademads, se modernizara el Observatorio Europeo de Combustibles Alternativos
y seguird reuniendo y actualizando con frecuencia los datos sobre la adopcion de vehiculos
y la implantacion de infraestructura en todos los Estados miembros*. La Comision también
seguira colaborando con su grupo de expertos, el Foro de Transporte Sostenible (y
subgrupos especificos), para hacer un seguimiento de la evolucion del mercado y
determinar las necesidades de actuacion conexas.

Esta previsto un reexamen completo del Reglamento para finales de 2026, con el fin de
detectar posibles deficiencias, asi como futuras necesidades de accion legislativa en
relacion con las tecnologias emergentes. Para obtener una vision general de los objetivos
operativos, los indicadores y las fuentes de datos, véase el anexo 9 del documento de
trabajo de los servicios de la Comision sobre la evaluacion de impacto que acompaiia a la
presente iniciativa.

8 SWD(2021) 614, Evaluacion de impacto que acompaia a la propuesta de Reglamento del Parlamento

Europeo y del Consejo por el que se modifica el Reglamento (UE) 2019/631 en lo que respecta al
refuerzo de las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO; de los turismos nuevos y de
los vehiculos comerciales ligeros nuevos, en consonancia con la mayor ambicion climatica de la Union.

Las opciones de desarrollo informatico y contratacion publica estaran sujetas a la aprobacion previa del
Consejo de Tecnologias de la Informacion y Ciberseguridad de la Comision Europea.

www.eafo.eu.
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5.2.

Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

La presente propuesta establece un nuevo Reglamento por el que se deroga la vigente
Directiva 2014/94/UE, relativa a la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos. La estructura del nuevo Reglamento es la siguiente:

El articulo 1 determina el objeto del Reglamento, introduciendo cambios especificos,
aunque no sustanciales, en el objeto de la Directiva vigente.

El articulo 2 establece una lista de definiciones, a partir de la lista de definiciones de
la Directiva vigente, y las amplia cuando es necesario adecuarlas a los cambios
generales que se introducen en el ambito de aplicacion y las disposiciones del nuevo
Reglamento.

Los articulos3 a 12 contienen disposiciones relativas a la implantacion de
determinada infraestructura de recarga y repostaje para vehiculos de transporte por
carretera ligeros y pesados, buques y aeronaves.

Los articulos3 y 4 contienen disposiciones para que los Estados miembros
garanticen una cobertura minima de puntos de recarga de acceso publico destinados a
los vehiculos de transporte por carretera ligeros y pesados en su territorio, incluidas
las redes basica y global de la RTE-T.

El articulo 5 establece disposiciones adicionales para garantizar la facilidad de uso de
la infraestructura de recarga. Incluye disposiciones sobre opciones de pago,
transparencia de precios e informacion al consumidor, précticas no discriminatorias,
recarga inteligente y normas de sefalizacion relativas al suministro de electricidad en
los puntos de recarga.

El articulo 6 contiene disposiciones para que los Estados miembros garanticen una
cobertura minima de puntos de repostaje de hidrogeno de acceso publico destinados
a los vehiculos de transporte por carretera ligeros y pesados en las redes bésica y
global de 1la RTE-T.

El articulo 7 establece disposiciones adicionales para garantizar la facilidad de uso de
la infraestructura de repostaje de hidrégeno, que incluyen requisitos minimos para las
opciones de pago, la transparencia de precios y la eleccion contractual.

El articulo 8 contiene disposiciones para que los Estados miembros garanticen hasta
el 1 de enero de 2025 una cobertura minima de puntos de repostaje de gas natural
licuado (GNL) de acceso publico destinados a los vehiculos pesados en las redes
basica y global de la RTE-T.

Los articulos 9 y 10 establecen disposiciones para que los Estados miembros
garanticen la instalacion de un suministro minimo de electricidad en puerto para
determinados buques de navegacion maritima en puertos maritimos, asi como para
las embarcaciones de navegacion interior. Ademas, especifican con mas detalle los
criterios para eximir a determinados puertos y establecen requisitos para garantizar
un suministro minimo de electricidad en puerto.

El articulo 11 obliga a los Estados miembros a garantizar un numero adecuado de
puntos de repostaje de GNL en los puertos maritimos de la RTE-T y a que
identifiquen esos puertos a través de sus marcos de accion nacionales.

El articulo 12 contiene disposiciones minimas relativas al suministro de electricidad
para todas las aeronaves estacionadas en aeropuertos de las redes basica y global de
la RTE-T.
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El articulo 13 reformula las disposiciones relativas a los marcos de accion nacionales
de los Estados miembros. Contempla un proceso iterativo entre los Estados
miembros y la Comision para planificar de manera concisa la implantacion de
infraestructura y el cumplimiento de los objetivos establecidos en el Reglamento.
También incluye nuevas disposiciones sobre la elaboracion de una estrategia para la
implantacién de combustibles alternativos en otros modos de transporte junto con las
principales partes interesadas sectoriales y regionales o locales. Estas disposiciones
se aplicarian cuando el Reglamento no establezca requisitos obligatorios, sino que
deban tenerse en cuenta necesidades emergentes en materia de actuacion
relacionadas con el desarrollo de tecnologias de combustibles alternativos.

Los articulos 14, 15 y 16 establecen el enfoque de gobernanza. Dicho enfoque
incluye las obligaciones de informacién correspondientes a las disposiciones para los
Estados miembros sobre los marcos de accién nacionales y los informes nacionales
de situacidon en un proceso interactivo con la Comision. También establece requisitos
para que la Comision informe sobre los marcos de accidon nacionales y los informes
de situacion de los Estados miembros.

El articulo 17 se refiere a los requisitos de informacion al usuario en forma de
etiquetas y los requisitos de informacion sobre la comparacioén de los precios de los
combustibles.

El articulo 18 establece requisitos de suministro de datos para los operadores o
propietarios de puntos de recarga o repostaje de acceso publico sobre la
disponibilidad y accesibilidad de determinados tipos de datos estaticos y dindmicos,
e incluye el establecimiento de una organizacion para el registro de identificaciones
que expida cédigos de identificacion. Este articulo también faculta a la Comision
para adoptar nuevos actos delegados con el fin de especificar los elementos
adicionales que sean necesarios.

El articulo 19 establece disposiciones relativas a las especificaciones técnicas
comunes, y complementa las especificaciones técnicas comunes existentes con un
conjunto de nuevos ambitos en relacion con los cuales la Comision estard facultada
para adoptar nuevos actos delegados. Se basaran, seglin se considere necesario, en las
normas elaboradas por las organizaciones europeas de normalizacion.

El articulo 20 se refiere al recurso a las delegaciones con respecto a las disposiciones
sobre suministro de datos y especificaciones técnicas comunes.

El articulo 21 se refiere a la continuacion del procedimiento de comité en el marco
del nuevo Reglamento.

Los articulos 22, 23 y 24 determinan las condiciones del reexamen y la entrada en
vigor del presente Reglamento.

La propuesta consta de varios anexos:

El anexoI contiene disposiciones detalladas sobre la presentacion de informes
nacionales por parte de los Estados miembros, a fin de garantizar su coherencia y
comparabilidad de cara a la implementacion del presente Reglamento.

El anexo II se refiere a la lista de ambitos en los que las especificaciones técnicas
comunes del presente Reglamento se aplican al mercado interior o en los que deberan
adoptarse especificaciones técnicas comunes con arreglo al presente Reglamento por
medio de actos delegados cuando los nuevos avances tecnoldgicos lo requieran.
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El anexo III especifica los requisitos relativos a la clasificacion por parte de los
Estados miembros de sus informes sobre la implantacion de los vehiculos eléctricos
y la infraestructura de recarga.

El anexo IV contiene la tabla de correspondencias.
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2021/0223 (COD)
Propuesta de

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo a la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos y
por el que se deroga la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Union Europea, y en particular su articulo 91,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones?,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1)

2)

La Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo® establecié un marco
para la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos. La
Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacion de dicha Directiva* sefiala el
desarrollo desigual de la infraestructura de recarga y repostaje en toda la Unién y la
ausencia de interoperabilidad y facilidad de uso. Observa que la ausencia de una
metodologia comun clara para fijar objetivos y adoptar medidas en el contexto de los
marcos de accion nacionales exigidos por la Directiva 2014/94/UE ha dado lugar a una
situacion en la que el nivel de ambicion en la fijacion de objetivos y las politicas de
apoyo varia considerablemente de un Estado miembro a otro.

Varios instrumentos del Derecho de la Union ya fijan objetivos para los combustibles
renovables. La Directiva 2018/2001/UE del Parlamento Europeo y del Consejo’, por
ejemplo, fija el objetivo de una cuota de mercado del 14 % para los combustibles
renovables en el transporte.

DOCJ[...]de[...],p. [...].

DOCJ[...]de[...],p. [...].

Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, relativa a la
implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos (DO L 307 de 28.10.2014, p. 1).
COM(2020) 789 final.

Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, relativa
al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables (DO L 328 de 21.12.2018, p. 82).
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€)

(4)

©)

(6)

Los Reglamentos (UE) 2019/631% y (UE) 2019/12427, ambos del Parlamento Europeo
y del Consejo, ya establecian normas de comportamiento en materia de emisiones de
CO; para los turismos nuevos y los vehiculos comerciales ligeros nuevos y para
determinados vehiculos pesados. Estos instrumentos deberian acelerar la adopcion, en
particular, de los vehiculos de emision cero y generar asi demanda de infraestructura
de recarga y repostaje.

Las iniciativas «ReFuelEU Aviation»® y «FuelEU Maritime»® deberian impulsar la
produccion y la adopcidon de combustibles alternativos sostenibles en el transporte
aéreo y maritimo. Si bien los requisitos de uso de combustible para los combustibles
de aviacion sostenibles pueden basarse en gran medida en la infraestructura de
repostaje existente, se necesitan inversiones para suministrar electricidad a las
aeronaves estacionadas. La iniciativa «FuelEU Maritime» establece requisitos, en
particular, para el uso de electricidad en puerto, que solo pueden cumplirse si se
implanta un nivel adecuado de suministro de electricidad en los puertos de la RTE-T.
Sin embargo, estas iniciativas no contienen ninguna disposicion sobre la
infraestructura de combustibles necesaria, lo que constituye un requisito previo para
poder alcanzar los objetivos.

Por tanto, todos los modos de transporte deben abordarse en un unico instrumento que
tenga en cuenta varios combustibles alternativos. El uso de tecnologias de propulsion
eléctrica de emision cero se encuentra en diferentes fases de madurez en los distintos
modos de transporte. Concretamente, en el sector del transporte por carretera, estd
teniendo lugar una rapida adopcion de vehiculos eléctricos de bateria e hibridos
enchufables. También estan disponibles en el mercado los vehiculos de carretera con
pila de combustible de hidrogeno. Ademads, se estan desarrollando en diferentes
proyectos y en primeras operaciones comerciales buques eléctricos de bateria y de
hidrogeno de menor tamafo y trenes con pila de combustible de hidrégeno, cuyo pleno
despliegue comercial se espera para los proximos afios. Por el contrario, los sectores
de la aviacion y el transporte acuatico siguen dependiendo de combustibles liquidos y
gaseosos, ya que la llegada al mercado de soluciones de propulsion eléctrica de
emision cero y de baja emision no estd prevista hasta 2030 aproximadamente y, por lo
que respecta al sector de la aviacion, incluso mas tarde, por lo que la plena
comercializacion auUn tardard tiempo. El uso de combustibles fosiles liquidos o
gaseosos solo es posible si se avanza claramente por una via de descarbonizacion que
esté en consonancia con el objetivo a largo plazo de neutralidad climatica de la Union,
lo que exige un aumento de la mezcla con combustibles renovables, como el
biometano, biocarburantes avanzados o combustibles liquidos y gaseosos sintéticos e
hipocarbonicos, o su sustitucion por estos.

Estos biocarburantes y combustibles sintéticos, que sustituyen al gasdleo, la gasolina y
el combustible de aviacion, pueden producirse a partir de diferentes materias primas y
mezclarse con combustibles fosiles en proporciones de mezcla muy elevadas. Pueden

Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO; de los turismos nuevos y de
los vehiculos comerciales ligeros nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 443/2009 y
(UE)n.° 5102011 (DO L 111 de 25.4.2019, p. 13).

Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, para vehiculos pesados
nuevos y se modifican los Reglamentos (CE) n.® 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y
del Consejo y la Directiva 96/53/CE del Consejo (DO L 198 de 25.7.2019, p. 202).

COM(2021) 561 final.

COM(2021) 562 final.
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(8)

)

utilizarse técnicamente con la tecnologia actual de vehiculos con pequeiias
adaptaciones. El metanol renovable puede utilizarse también en la navegacion interior
y en el transporte maritimo de corta distancia. Los combustibles sintéticos y
parafinicos pueden reducir el uso de fuentes de combustibles fosiles en el suministro
de energia para el transporte. Todos estos combustibles pueden distribuirse,
almacenarse y utilizarse con la infraestructura existente o, si es necesario, con
infraestructura del mismo tipo.

Es probable que el GNL siga desempefiando un papel importante en el transporte
maritimo, donde actualmente no hay ninguna tecnologia econdmicamente viable de
propulsion eléctrica de emision cero. La Comunicacion sobre la Estrategia de
Movilidad Sostenible e Inteligente sefiala que los buques de navegacion maritima de
emision cero estaran listos para su comercializacion de aqui a 2030. La reconversion
de la flota deberia tener lugar gradualmente, debido a la larga vida 1util de los buques.
A diferencia del transporte maritimo, en el caso de las vias navegables interiores,
cuyos buques suelen ser mas pequenos y las distancias mas cortas, las tecnologias de
propulsion de emision cero, como el hidrogeno y la electricidad, deberian penetrar
antes en los mercados. Se espera que el GNL deje de desempefiar un papel
significativo en este sector. Los combustibles del transporte como el GNL deben ir
descarbonizandose cada vez mas, mezclandose con biometano licuado (bio-GNL) o
con electrocombustibles gaseosos  sintéticos (electrogases) renovables e
hipocarbonicos, por ejemplo, o siendo sustituidos por estos. Estos combustibles
descarbonizados pueden utilizarse en la misma infraestructura que los combustibles
fosiles gaseosos, permitiendo asi una transicion gradual hacia los combustibles
descarbonizados.

En el sector del transporte por carretera pesado, los camiones de GNL han alcanzado
la plena madurez. Por un lado, las hipdtesis comunes en las que se basan la Estrategia
de Movilidad Sostenible e Inteligente y el Plan del Objetivo Climético, asi como las
hipotesis de modelizacion revisadas del paquete de medidas «Objetivo 55», sugieren
un papel bastante limitado de los combustibles gaseosos que se iran descarbonizando
cada vez mas en el transporte por carretera pesado, especialmente en el segmento de
larga distancia. Por otro lado, se espera que los vehiculos de GLP y GNC para los que
ya existe una red de infraestructura suficiente en toda la Union sean sustituidos
gradualmente por sistemas de traccion de emision cero, por lo que solo se considera
necesaria una estrategia especifica limitada para implantar una infraestructura de GNL
que pueda suministrar igualmente combustibles descarbonizados, a fin de colmar las
lagunas que persisten en las principales redes.

La implantaciéon de una infraestructura de recarga de acceso publico para vehiculos
eléctricos ligeros ha sido desigual en la Unidn. Si se mantiene la distribucion desigual,
se pondria en peligro la adopcion de dichos vehiculos, lo que limitaria la conectividad
en toda la Union. Si persisten las divergencias en cuanto a objetivos y enfoques de
actuacion a nivel nacional, no se generara la certeza a largo plazo necesaria para una
inversion sustancial en el mercado. Asi pues, los objetivos minimos obligatorios para
los Estados miembros a nivel nacional deben proporcionar orientaciones estratégicas y
complementar los marcos de accion nacionales. Este enfoque debe combinar objetivos
nacionales basados en el parque automovilistico con objetivos basados en la distancia
para la RTE-T. Los objetivos nacionales basados en el parque automovilistico deben
garantizar que la adopcion de vehiculos en cada Estado miembro se corresponda con la
implantacion de una infraestructura de recarga de acceso publico suficiente. Los
objetivos basados en la distancia para la red RTE-T deben garantizar la plena
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

cobertura de puntos de recarga eléctrica a lo largo de las principales redes de carreteras
de la Union y asegurar asi los desplazamientos faciles y sin interrupciones por toda la
Union.

Los objetivos nacionales basados en el parque automovilistico deben establecerse
sobre la base del nimero total de vehiculos eléctricos matriculados en el Estado
miembro en cuestion, siguiendo una metodologia comin que tenga en cuenta los
avances tecnologicos, como el aumento de la autonomia de los vehiculos eléctricos o
la penetracion cada vez mayor en el mercado de puntos de recarga rapida que puedan
abastecer a un nimero mayor de vehiculos por punto de recarga que un punto de
recarga normal. Dicha metodologia también ha de tener en cuenta los diferentes
patrones de recarga de los vehiculos eléctricos de bateria e hibridos enchufables. Una
metodologia que determine los objetivos nacionales basados en el parque
automovilistico en funcion de la potencia disponible maxima total de la infraestructura
de recarga de acceso publico debe ser flexible en cuanto a la introduccion de diferentes
tecnologias de recarga en los Estados miembros.

La ejecucion en los Estados miembros debe garantizar la instalacion de un nimero
suficiente de puntos de recarga de acceso publico, en particular en estaciones de
transporte publico, como las terminales portuarias de pasajeros, los aeropuertos o las
estaciones de ferrocarril. También debe implantarse un niimero suficiente de puntos de
recarga rapida de acceso publico destinados a los vehiculos ligeros, en aras de la
comodidad de los consumidores, en particular a lo largo de la red RTE-T, con el fin de
garantizar la plena conectividad transfronteriza y permitir que los vehiculos eléctricos
circulen por toda la Unidn.

Los propietarios de vehiculos eléctricos deben utilizar en gran medida los puntos de
recarga situados en sus propias instalaciones o en aparcamientos colectivos situados en
edificios residenciales y no residenciales. Si bien la implantacion de la infraestructura
de conductos y de puntos de recarga en dichos edificios estd regulada por la
Directiva 2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo'?, los Estados miembros
deben tener en cuenta la disponibilidad de dicha infraestructura privada a la hora de
planificar la implantacion de puntos de recarga de acceso publico.

Los vehiculos pesados eléctricos necesitan una infraestructura de recarga claramente
diferente a la de los vehiculos ligeros. Sin embargo, en la actualidad, no existe casi
ninguna infraestructura de acceso publico para vehiculos pesados eléctricos en la
Union. Un enfoque combinado de objetivos basados en la distancia a lo largo de la red
RTE-T, objetivos para infraestructura de recarga nocturna y objetivos en nodos
urbanos deberia garantizar el establecimiento en toda la Unidon de una cobertura
suficiente de infraestructura de acceso publico para vehiculos pesados eléctricos, a fin
de contribuir a la adopcion prevista de vehiculos eléctricos de bateria pesados por
parte del mercado.

Conviene también implantar a lo largo de la red RTE-T un nimero suficiente de
puntos de recarga rapida de acceso publico destinados a los vehiculos pesados, con el
fin de garantizar la plena conectividad en toda la Union. Dicha infraestructura debe
tener potencia disponible suficiente para permitir la recarga del vehiculo durante el
tiempo de descanso legal del conductor. Ademas de los puntos de recarga répida a lo
largo de la red, los vehiculos pesados también deben poder utilizar infraestructura de
recarga de acceso publico para la recarga nocturna a lo largo de la red principal de

Directiva 2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la
eficiencia energética de los edificios (DO L 153 de 18.6.2010, p. 13).
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transporte, a fin de contribuir especificamente a la electrificacion del sector de larga
distancia.

La infraestructura de recarga a lo largo de la red RTE-T debe complementarse con una
infraestructura de recarga rapida de acceso publico en los nodos urbanos. Esta
infraestructura es necesaria, en particular, para ofrecer oportunidades de recarga a los
camiones de reparto, asi como para la recarga en destino de los camiones de larga
distancia, mientras que el objetivo nacional basado en el parque automovilistico debe
proporcionar puntos de recarga para vehiculos ligeros también en las zonas urbanas.

La implantacion de infraestructura de recarga es igualmente importante en
instalaciones privadas, como almacenes y centros logisticos, a fin de garantizar la
recarga nocturna y en destino. Las autoridades publicas deben tomar medidas en el
contexto de la creacion de sus marcos de accion nacionales revisados para garantizar la
existencia de infraestructura adecuada para la carga nocturna y en destino.

Los puntos de recarga o repostaje de acceso publico incluyen, por ejemplo, los puntos
de recarga o repostaje privados de acceso publico situados en propiedades publicas o
privadas, como los aparcamientos publicos o los aparcamientos de supermercados. Un
punto de recarga o repostaje situado en una propiedad privada de acceso publico debe
considerarse de acceso publico también en los casos en los que el acceso esté limitado
a un determinado grupo general de usuarios; por ejemplo, los clientes. Los puntos de
recarga o repostaje para sistemas de coche multiusuario solo deben considerarse de
acceso publico si permiten de manera explicita el acceso a terceros. Los puntos de
recarga o repostaje situados en propiedades privadas cuyo acceso esté restringido a un
circulo limitado y determinado de personas, como los aparcamientos de edificios de
oficinas a los que solo tienen acceso los empleados o las personas autorizadas, no
deben considerarse puntos de recarga o repostaje de acceso publico.

Una estacion de recarga es la instalacion fisica unica para la recarga de vehiculos
eléctricos. Cada estacion tiene una potencia disponible méxima tedrica expresada en
kW. Cada estacion cuenta con al menos un punto de recarga que solo puede abastecer
a los vehiculos de uno en uno. El nimero de puntos de recarga en una estacion de
recarga determina el nimero de vehiculos que pueden ser recargados en esa estacion
en un momento dado. Cuando en esa estacion de recarga se recarga mas de un
vehiculo en un momento dado, la potencia disponible méxima se distribuye entre los
diferentes puntos de recarga, de manera que la potencia suministrada en cada punto de
recarga es inferior a la potencia disponible de esa estacion. Un grupo de recarga
consiste en una o varias estaciones de recarga situadas en un lugar especifico,
incluidos, en su caso, los aparcamientos especificos adyacentes a ellas. Por lo que
respecta a los objetivos establecidos en el presente Reglamento para los grupos de
recarga, la potencia disponible minima exigida para dichos grupos de recarga podria
proceder de una o varias estaciones de recarga.

La posibilidad de desarrollar servicios digitales avanzados, como soluciones de pago
contractuales, y de garantizar la transparencia de la informacion al usuario por medios
digitales depende de la implantacion de puntos de recarga inteligentes y conectados
digitalmente que respalden la creacion de una infraestructura conectada digitalmente e
interoperable!!. Estos puntos de recarga inteligentes deben presentar un conjunto de
atributos fisicos y especificaciones técnicas (hardware y software), necesarios para
enviar y recibir datos en tiempo real, permitiendo el flujo de informacion entre los

En consonancia con los principios establecidos en el Marco Europeo de Interoperabilidad - Estrategia
de aplicacion [COM(2017) 134 final].
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operadores del mercado que dependan de estos datos para desarrollar plenamente la
experiencia de recarga, incluidos los operadores de puntos de recarga, los proveedores
de servicios de movilidad, las plataformas de itinerancia electronica, los gestores de la
red de distribucion y, en tltima instancia, los consumidores finales.

Los sistemas de medicion inteligentes definidos en la Directiva (UE) 2019/944 del
Parlamento Europeo y del Consejo'? permiten la produccion de datos en tiempo real,
lo que resulta necesario para garantizar la estabilidad de la red y fomentar el uso
racional de los servicios de recarga. Al proporcionar mediciones de energia en tiempo
real e informacion exacta y transparente sobre el coste, fomentan, en combinacion con
los puntos de recarga inteligentes, la recarga en horas de baja demanda general de
electricidad y bajos precios de la energia. El uso de sistemas de medicion inteligentes
en combinacion con puntos de recarga inteligentes puede optimizar la recarga y
reportar beneficios al sistema eléctrico y al usuario final. Los Estados miembros deben
fomentar el uso de sistemas de medicion inteligentes para la recarga de vehiculos
eléctricos en estaciones de recarga de acceso publico cuando sea técnicamente viable y
econdmicamente razonable, y velar por que dichos sistemas cumplan los requisitos
establecidos en el articulo 20 de la Directiva (UE) 2019/444.

El creciente nimero de vehiculos eléctricos en los modos de transporte por carretera,
ferroviario, maritimo, etc. exigird que las operaciones de recarga se optimicen y
gestionen de forma que no causen congestion y aprovechen plenamente la
disponibilidad de electricidad renovable y los bajos precios de la electricidad en el
sistema. La recarga inteligente, en particular, puede facilitar ain mas la integracién de
los vehiculos eléctricos en el sistema eléctrico, ya que permite responder a la demanda
a través de la agregacion y a través de la respuesta a la demanda basada en los precios.
La integracion del sistema puede facilitarse ain mas mediante la recarga bidireccional
(del vehiculo a la red). Por tanto, todos los puntos de recarga normales en los que los
vehiculos se estacionan habitualmente durante un periodo mas largo deberian
contribuir a la recarga inteligente.

El desarrollo de infraestructura para vehiculos eléctricos, la interaccion de dicha
infraestructura con el sistema eléctrico y los derechos y responsabilidades asignados a
los diferentes agentes del mercado de la movilidad eléctrica deben ser coherentes con
los principios establecidos en la Directiva (UE) 2019/944. A este respecto, los gestores
de la red de distribucion deben cooperar de forma no discriminatoria con cualquier
persona que establezca u opere puntos de recarga de acceso publico, y los Estados
miembros deben velar por que el suministro de electricidad para un punto de recarga
pueda ser objeto de un contrato con un proveedor distinto de la entidad que suministra
electricidad al hogar o a las instalaciones en los que se encuentra el punto de recarga.
El acceso de los proveedores de electricidad de la Union a los puntos de recarga debe
entenderse sin perjuicio de las excepciones establecidas en el articulo 66 de la
Directiva (UE) 2019/944.

El establecimiento y la explotacion de los puntos de recarga para vehiculos eléctricos
debe desarrollarse como un mercado competitivo al que puedan acceder todas las
partes interesadas en el despliegue o la explotacion de infraestructura de recarga.
Habida cuenta de que las ubicaciones alternativas en las autopistas son limitadas, las
concesiones de autopistas existentes, como las estaciones de repostaje convencionales

Directiva (UE) 2019/944 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de junio de 2019, sobre normas
comunes para el mercado interior de la electricidad y por la que se modifica la Directiva 2012/27/UE
(DO L 158 de 14.6.2019, p. 125).
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o las areas de descanso, son motivo de especial preocupacion, ya que pueden tener una
duracion muy larga y a veces incluso carecer de una fecha de finalizacion especifica.
Los Estados miembros deben procurar, en la medida de lo posible y de conformidad
con la Directiva (UE) 2014/23 del Parlamento Europeo y del Consejo'?, adjudicar de
manera competitiva nuevas concesiones especificas para estaciones de recarga en
areas de descanso existentes o adyacentes a ellas, a fin de limitar los costes de
implantacion y permitir la entrada de nuevos operadores en el mercado.

La transparencia de los precios es crucial para garantizar una recarga y un repostaje
faciles y sin interrupciones. Los usuarios de vehiculos que utilizan combustibles
alternativos deben recibir informacion exacta sobre los precios antes del inicio del
servicio de recarga o repostaje. Los precios deben comunicarse de forma claramente
estructurada, de manera que el usuario final pueda identificar los diferentes
componentes del coste.

Surgen nuevos servicios, especialmente en apoyo del uso de vehiculos eléctricos. Las
entidades que ofrezcan estos servicios, como los proveedores de servicios de
movilidad, deben poder operar en condiciones de mercado justas. En particular, los
operadores de puntos de recarga no deben conceder un trato preferente indebido a
ninguno de esos proveedores de servicios; por ejemplo, mediante una diferencia de
precios no justificada que pueda obstaculizar la competencia y, en tltima instancia, dar
lugar a precios mas elevados para los consumidores. La Comision debe hacer un
seguimiento del desarrollo del mercado de la recarga. Con ocasion del reexamen del
Reglamento, la Comision debe tomar medidas cuando resulte necesario como
consecuencia de situaciones como la limitacion de los servicios para el usuario final o
la existencia de practicas empresariales que puedan limitar la competencia.

En la actualidad, los indices de penetracion en el mercado de los vehiculos de motor
impulsados por hidrégeno son muy bajos. Sin embargo, es fundamental crear una
infraestructura de repostaje de hidrogeno suficiente para hacer posible la implantacion
a gran escala de los vehiculos de motor impulsados por hidrégeno, tal como se
contempla en la estrategia de la Comision en materia de hidrégeno para una Europa
climaticamente neutra'*. En la actualidad, solo unos pocos Estados miembros cuentan
con puntos de repostaje de hidrogeno, que, en su mayoria, no son adecuados para los
vehiculos pesados, lo que impide que los vehiculos de hidrogeno circulen por toda la
Unién. Los objetivos de implantacion obligatorios para los puntos de repostaje de
hidrégeno de acceso publico deben garantizar la implantacion de una red
suficientemente densa de puntos de repostaje de hidrogeno en toda la red bésica de la
RTE-T para permitir el desplazamiento sin interrupciones de los vehiculos ligeros y
pesados alimentados con hidrogeno por toda la Union.

Los vehiculos impulsados por hidrogeno deben poder repostar en el lugar de destino o
cerca de €l, que normalmente se encuentra en una zona urbana. Para garantizar que el
repostaje en destino de acceso publico sea posible, al menos en las principales zonas
urbanas, todos los nodos urbanos, tal como se definen en el Reglamento (UE)
n.° 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo!” , deben disponer de estaciones
de repostaje. En el interior de los nodos urbanos, las autoridades publicas deben

Directiva 2014/23/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2014, relativa a la
adjudicacién de contratos de concesion (DO L 94 de 28.3.2014, p. 1).

COM(2020) 301 final.

Reglamento (UE) n.° 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013,
sobre las orientaciones de la Union para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, y por el
que se deroga la Decision n.° 661/2010/UE (DO L 348 de 20.12.2013, p. 1).
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estudiar la posibilidad de implantar las estaciones en centros multimodales de
mercancias, ya que no son solo el destino tipico de los vehiculos pesados, sino que
también pueden suministrar hidrogeno a otros modos de transporte, como el ferrocarril
o la navegacion interior.

En la fase inicial de despliegue del mercado, sigue existiendo un cierto grado de
incertidumbre con respecto al tipo de vehiculos que entrardn en el mercado y al tipo de
tecnologias que se van generalizar. Como se indica en la Comunicacion de la
Comision titulada «Una estrategia del hidrégeno para una Europa climaticamente
neutra»'é, el segmento de los vehiculos pesados es el que mas probabilidades tiene de
experimentar un despliegue masivo rapido de vehiculos de hidrégeno. Por
consiguiente, la infraestructura de repostaje de hidrogeno debe centrarse en primer
lugar en ese segmento, permitiendo al mismo tiempo que los vehiculos ligeros también
reposten en las estaciones de repostaje de hidrogeno de acceso publico. Para garantizar
la interoperabilidad, todas las estaciones de hidrégeno de acceso publico deben
suministrar como minimo hidrogeno gaseoso de 700 bares. La implantacion de
infraestructura también debe tener en cuenta la llegada de nuevas tecnologias, como el
hidrogeno liquido, que permiten contar con una gama mdas amplia de vehiculos
pesados y son la opcion tecnologica preferida de algunos fabricantes de vehiculos. A
tal fin, un nimero minimo de estaciones de repostaje de hidrogeno debe suministrar
también hidrégeno liquido, ademas del hidrogeno gaseoso de 700 bares.

Existen en la Union varios puntos de repostaje de GNL, que ya ofrecen una estructura
para la circulacion de vehiculos pesados propulsados por GNL. La red basica de la
RTE-T debe seguir siendo la base de la implantacion de la infraestructura de GNL vy,
progresivamente, de bio-GNL, ya que abarca los principales flujos de trafico y permite
la conectividad transfronteriza en toda la Unidén. En la Directiva 2014/94/UE se
recomendaba que estos puntos de repostaje se instalaran cada 400 km en la red basica
de la RTE-T, pero todavia quedan algunos huecos por cubrir en la red para alcanzar
ese objetivo. Los Estados miembros deben alcanzar este objetivo de aqui a 2025 y
cubrir los huecos restantes, tras lo cual debe dejar de aplicarse este objetivo.

Los usuarios de vehiculos que utilizan combustibles alternativos deben poder pagar
facil y comodamente en todos los puntos de recarga y repostaje de acceso publico, sin
necesidad de firmar un contrato con el operador del punto de recarga o repostaje o con
un proveedor de servicios de movilidad. Por tanto, en caso de recarga o repostaje
puntual, todos los puntos de recarga y repostaje de acceso publico deben aceptar
instrumentos de pago de uso generalizado en la Unioén y, en particular, pagos
electronicos a través de terminales y dispositivos utilizados para servicios de pago.
Este método de pago por operacion debe estar siempre a disposicion de los
consumidores, incluso cuando se ofrezcan pagos contractuales en el punto de recarga o
repostaje.

La infraestructura de transporte debe permitir la movilidad sin interrupciones y la
accesibilidad de todos los usuarios, incluidas las personas con discapacidad y las
personas de edad avanzada. En principio, tanto la ubicacidon de todas las estaciones de
recarga y repostaje como las propias estaciones de recarga y repostaje deben disefiarse
de tal manera que puedan ser utilizadas por el mayor nimero posible de personas, en
particular por personas de edad avanzada, personas con movilidad reducida y personas
con discapacidad. Para ello es necesario, por ejemplo, proporcionar suficiente espacio
alrededor del aparcamiento, asegurarse de que la estacion de recarga no esta instalada

COM(2020) 301 final.
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en una superficie con bordillo y garantizar que los botones y la pantalla de la estacion
de recarga estan situados a una altura adecuada y que el peso de los cables de recarga y
repostaje es tal que las personas con fuerza limitada puedan manejarlos con facilidad.
Ademés, la interfaz de usuario de las estaciones de recarga correspondientes debe ser
accesible. A este respecto, deben ser aplicables a las infraestructuras de recarga y
repostaje los requisitos de accesibilidad de los anexosI y III de la
Directiva 2019/88217.

Las instalaciones de electricidad en puerto pueden abastecer al transporte maritimo y
al transporte por vias navegables interiores como fuente de energia limpia y contribuir
a reducir el impacto ambiental de los buques de navegacion maritima y las
embarcaciones de navegacion interior. En el marco de la iniciativa «FuelEU
Maritime», los armadores de buques portacontenedores y buques de pasaje deben
cumplir las disposiciones para reducir las emisiones cuando estan atracados. Los
objetivos de implantacion obligatorios deben garantizar que el sector cuente con un
suministro de electricidad en puerto suficiente en los puertos maritimos de las redes
basica y global de la RTE-T para cumplir estos requisitos. La aplicaciéon de estos
objetivos a todos los puertos maritimos de la RTE-T debe garantizar la igualdad de
condiciones entre los puertos.

Los buques portacontenedores y los buques de pasaje, que son las categorias de
buques que generan la mayor cantidad de emisiones por buque atracado, deben
disponer con caracter prioritario de suministro de electricidad en puerto. A fin de tener
en cuenta las caracteristicas en cuanto a la demanda de electricidad de los diferentes
buques de pasaje cuando estan atracados, asi como las caracteristicas operativas de los
puertos, es necesario distinguir entre los requisitos aplicables a los buques de pasaje de
transbordo rodado y las naves de pasaje de gran velocidad y los aplicables a los demas
buques de pasaje.

Estos objetivos deben tener en cuenta los tipos de buques a los que se abastece y sus
respectivos volimenes de trafico. Los puertos maritimos con escasos volumenes de
trafico de determinadas categorias de buques deben quedar exentos de los requisitos
obligatorios para las categorias de buques correspondientes, sobre la base de un nivel
minimo de volumen tréafico, a fin de evitar la instalacion de capacidad infrautilizada.
Del mismo modo, los objetivos obligatorios no deben tener como finalidad la demanda
maxima, sino un volumen suficientemente elevado, a fin de evitar una capacidad
infrautilizada y tener en cuenta las caracteristicas operativas de los puertos. El
transporte maritimo es un vinculo importante para la cohesion y el desarrollo
econdmico de las islas de la Unidén. Es posible que la capacidad de produccion de
energia en esas islas no siempre sea suficiente para satisfacer la demanda de energia
necesaria para el suministro de electricidad en puerto. En tal caso, las islas deben
quedar exentas de este requisito, a menos que se haya completado, y hasta que se haya
completado, la conexion eléctrica con el continente, o a menos que se haya
completado, y hasta que se haya completado, o exista suficiente capacidad generada
localmente a partir de fuentes de energia limpias.

De aqui a 2025 deberia haber una red basica de puntos de repostaje de GNL en los
puertos maritimos. Los puntos de repostaje de GNL incluyen terminales, cisternas,
contenedores moviles, buques cisterna y gabarras de GNL.

Directiva (UE) 2019/882 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, sobre los
requisitos de accesibilidad de los productos y servicios (DO L 151 de 7.6.2019, p. 70).
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El suministro de electricidad a las aeronaves estacionadas en los aeropuertos debe
sustituir el consumo de combustible liquido por una fuente de energia mas limpia
(utilizacion de una unidad de potencia auxiliar, APU) o unidades de potencia en tierra
(GPU). Esto deberia reducir las emisiones contaminantes y sonoras, mejorar la calidad
del aire y disminuir el impacto en el cambio climatico. Por tanto, todas las aeronaves
que realizan operaciones de transporte comercial deben poder utilizar el suministro
externo de electricidad mientras estan estacionadas en las puertas de embarque o en los
puestos de estacionamiento de los aeropuertos de la RTE-T.

De conformidad con el articulo 3 de la Directiva 2014/94/UE, los Estados miembros
han establecido marcos de accioén nacionales en los que exponen sus planes y objetivos
para garantizar el cumplimiento de estos ultimos. Tanto la evaluacion de los marcos de
accion nacionales como la evaluaciéon de la Directiva 2014/94/UE han puesto de
relieve la necesidad de establecer objetivos mas ambiciosos y contar con un enfoque
mejor coordinado entre los Estados miembros, habida cuenta de la aceleracion prevista
en la adopcion de vehiculos que utilizan combustibles alternativos, en particular de
vehiculos eléctricos. Por otro lado, se necesitaran alternativas a los combustibles
fosiles en todos los modos de transporte para cumplir los objetivos del Pacto Verde
Europeo. Deben revisarse los marcos de accidon nacionales vigentes para describir
claramente cémo los Estados miembros van a satisfacer la necesidad mucho mayor de
infraestructura de recarga y repostaje de acceso publico que expresan los objetivos
obligatorios. Los marcos revisados deben abarcar por igual todos los modos de
transporte, incluidos aquellos para los que no existen objetivos de implantacion
obligatorios.

Los marcos de accion nacionales revisados deben incluir medidas destinadas a
promover el desarrollo del mercado de los combustibles alternativos, incluida la
implantacion de la infraestructura que es necesario crear, en estrecha colaboracion con
las autoridades regionales y locales y con el sector industrial correspondiente y
teniendo en cuenta las necesidades de las pequefias y medianas empresas. Ademas, los
marcos revisados deben describir el marco nacional general para la planificacion, la
concesion de permisos y la contratacion publica de dicha infraestructura, incluidos los
obstaculos detectados y las medidas para eliminarlos, de tal modo que pueda lograrse
una implantacion mas rapida de la infraestructura.

La Comision debe facilitar el desarrollo y la ejecuciéon de los marcos de accion
nacionales revisados de los Estados miembros por medio del intercambio de
informacion y de las mejores practicas entre los Estados miembros.

A fin de promover los combustibles alternativos y desarrollar la infraestructura
pertinente, los marcos de accion nacionales deben consistir en estrategias detalladas
para promover los combustibles alternativos en sectores dificiles de descarbonizar,
como la aviacion, el transporte maritimo, el transporte por vias navegables interiores y
el transporte ferroviario en segmentos de la red que no puedan electrificarse. En
particular, los Estados miembros deben desarrollar estrategias claras para la
descarbonizacion del transporte por vias navegables interiores a lo largo de la red
RTE-T, en estrecha colaboracion con los Estados miembros afectados. También deben
elaborarse estrategias de descarbonizacion a largo plazo para los puertos y aeropuertos
de la RTE-T, en particular centradas en la implantacion de infraestructura para buques
y aeronaves de emision cero y de baja emision, asi como para lineas ferroviarias que
no vayan a electrificarse. Sobre la base de estas estrategias, la Comision debe
reexaminar el presente Reglamento, con vistas a establecer mas objetivos obligatorios
para esos sectores.
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Los Estados miembros deben hacer uso de una amplia gama de incentivos y medidas,
reglamentarios y no reglamentarios, para alcanzar los objetivos obligatorios y ejecutar
sus marcos de accion nacionales, en estrecha colaboracion con agentes del sector
privado, que deben desempenar un papel clave en el apoyo al desarrollo de una
infraestructura para los combustibles alternativos.

Con arreglo a la Directiva 2009/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo'®, se
reservan cuotas nacionales minimas de contratacion publica para autobuses limpios y
de emisién cero, cuando los autobuses limpios utilicen los combustibles alternativos
definidos en el articulo 2, punto 3, del presente Reglamento. Dado que cada vez son
mas las autoridades de transporte publico y los operadores que utilizan autobuses
limpios y de emision cero para alcanzar estos objetivos, los Estados miembros deben
incluir el fomento y el desarrollo especificos de la infraestructura de autobuses
necesaria como elemento clave en sus marcos de accion nacionales. Los Estados
miembros deben establecer y mantener instrumentos adecuados para promover la
implantacion de infraestructura de recarga y repostaje también para las flotas cautivas,
en particular para los autobuses limpios y de emision cero a nivel local.

En vista de la creciente diversidad de tipos de combustible para los vehiculos de
motor, junto con el aumento de la movilidad por carretera de los ciudadanos en la
Unidn, se hace necesario ofrecer a los usuarios de vehiculos informacion clara y facil
de entender sobre los combustibles disponibles en las estaciones de repostaje y sobre
la compatibilidad de su vehiculo con los distintos combustibles o puntos de recarga
existentes en el mercado de la Union. Los Estados miembros deben poder decidir si
adoptan estas medidas en materia de informaciéon también en relaciéon con los
vehiculos comercializados antes del 18 de noviembre de 2016.

Una informacién simple y facil de comparar sobre los precios de los diferentes
combustibles puede desempenar un papel importante para que los usuarios de
vehiculos puedan evaluar mejor el coste relativo de cada tipo de combustible
disponible en el mercado. Por tanto, en todas las estaciones de servicio pertinentes
debe exhibirse, a titulo informativo, una comparaciéon de precios unitarios de
determinados combustibles alternativos y combustibles convencionales, expresada
como «precio del combustible por cada 100 km».

Es necesario proporcionar a los consumidores informacion suficiente sobre la
ubicacion geografica y las caracteristicas de los puntos de recarga y repostaje de
combustibles alternativos regulados por el presente Reglamento, asi como sobre los
servicios que se ofrecen en dichos puntos. Por consiguiente, los Estados miembros
deben garantizar que los operadores o propietarios de puntos de recarga y repostaje de
acceso publico proporcionen los datos estiticos y dindmicos pertinentes. Deben
establecerse requisitos relativos a los tipos de datos sobre disponibilidad y
accesibilidad de los datos pertinentes en materia de recarga y repostaje, sobre la base
de los resultados de la accion de apoyo al programa sobre la recogida de datos
relativos a los puntos de recarga/repostaje de combustibles alternativos y los codigos
de identificacion unicos relacionados con los agentes de la movilidad electronica.

Los datos deben desempeiar un papel fundamental en el funcionamiento adecuado de
la infraestructura de recarga y repostaje. El formato, la frecuencia y la calidad de la
disponibilidad y la accesibilidad de estos datos deben determinar la calidad global de

Directiva 2009/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa a la
promocion de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente eficientes (DO L 120 de
15.5.2009, p. 5).
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un ecosistema de infraestructura para los combustibles alternativos que satisfaga las
necesidades de los usuarios. Ademas, la accesibilidad de estos datos debe ser
coherente en todos los Estados miembros. Por consiguiente, los datos deben facilitarse
de conformidad con los requisitos establecidos en la Directiva 2010/40/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo!’, en relacion con los puntos de acceso nacionales.

Es fundamental que todas las partes del ecosistema de la electromovilidad puedan
interactuar facilmente a través de medios digitales, para ofrecer la mejor calidad de
servicio al usuario final. Para ello, son necesarios identificadores inicos de los agentes
pertinentes de la cadena de valor. A tal fin, los Estados miembros deben designar una
organizacion para el registro de identificaciones que expida y gestione codigos de
identificacion unicos, con el fin de identificar, como minimo, a los operadores de
puntos de recarga y a los proveedores de servicios de movilidad. La organizacion para
el registro de identificaciones debe recopilar informacion sobre los codigos de
identificacion de la movilidad electrénica que ya se utilizan en el Estado miembro
correspondiente; expedir nuevos codigos de movilidad electronica, cuando sea
necesario, para los operadores de puntos de recarga y los proveedores de servicios de
movilidad con arreglo a una légica comtn acordada a escala de la Unidn en la que se
formateen los codigos de identificacion de la electromovilidad; permitir el intercambio
y la verificacién de la unicidad de estos codigos de movilidad electronica a través de
un posible futuro repositorio para el registro de identificaciones comun. La Comision
debe publicar orientaciones técnicas sobre la creacion de dicha organizacion
basandose en la accion de apoyo al programa sobre la recogida de datos relativos a los
puntos de recarga/repostaje de combustibles alternativos y los codigos de
identificacion Unicos relacionados con los agentes de la movilidad electrénica.

El transporte maritimo y la navegacion interior necesitan nuevas normas para facilitar
y consolidar la entrada en el mercado de combustibles alternativos, en relacion con el
suministro de electricidad, asi como de hidrégeno, metanol y amoniaco, y normas para
el intercambio de comunicacidn entre los buques y la infraestructura.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) elabora normas de seguridad y
medioambiente uniformes e internacionalmente reconocidas para el transporte
maritimo. Habida cuenta del caracter mundial del transporte maritimo, deben evitarse
conflictos con normas internacionales. Por ello, la Union Europea debe garantizar que
las especificaciones técnicas para el transporte maritimo que se adopten con arreglo al
presente Reglamento sean coherentes con las normas internacionales adoptadas por
la OML

Las especificaciones técnicas de interoperabilidad de los puntos de recarga y repostaje
deben especificarse en normas europeas o internacionales. Las organizaciones
europeas de normalizacion deben adoptar normas europeas de conformidad con el
articulo 10 del Reglamento (UE) n.° 1025/2012 del Parlamento Europeo y del
Consejo?. Dichas normas deben basarse en normas internacionales vigentes o en el
trabajo internacional de normalizacion en curso, cuando proceda.

20

Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, por la que se
establece el marco para la implantacion de los sistemas de transporte inteligentes en el sector del
transporte por carretera y para las interfaces con otros modos de transporte (DO L 207 de 6.8.2010,
p- D).

Reglamento (UE) n.° 1025/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012,
sobre la normalizacion europea, por el que se modifican las Directivas 89/686/CEE y 93/15/CEE del
Consejo y las Directivas 94/9/CE, 94/25/CE, 95/16/CE, 97/23/CE, 98/34/CE, 2004/22/CE, 2007/23/CE,
2009/23/CE y 2009/105/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y por el que se deroga la Decision
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Las especificaciones técnicas que figuran en el anexo II de la Directiva 2014/94/UE
del Parlamento Europeo y del Consejo deben seguir siendo aplicables segiun se
especifica en dicha Directiva.

En relacion con la aplicacion del presente Reglamento, la Comision debe consultar a
los grupos de expertos pertinentes, en particular el Foro de Transporte Sostenible y el
Foro Europeo de Navegacion Sostenible. Esta consulta de expertos reviste especial
importancia cuando la Comision tiene la intencion de adoptar actos delegados o de
ejecucion con arreglo al presente Reglamento.

La infraestructura para los combustibles alternativos es un ambito en réapido desarrollo.
La ausencia de especificaciones técnicas comunes es un obstaculo para la creacion de
un mercado Unico de infraestructura para los combustibles alternativos. Por tanto,
deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar actos, de conformidad con el
articulo 290 del TFUE, con el fin de establecer especificaciones técnicas comunes en
los &mbitos en los que atin no existan y sean necesarias. En particular, deben abordarse
la comunicacion entre el vehiculo eléctrico y el punto de recarga, la comunicacion
entre el punto de recarga y el sistema de gestion del sofiware de recarga (back-end), la
comunicacion relacionada con el servicio de itinerancia del vehiculo eléctrico y la
comunicacion con la red eléctrica. También es necesario definir el marco de
gobernanza adecuado y las funciones de las distintas partes implicadas en el
ecosistema de comunicacion del vehiculo a la red. Ademas, deben tenerse en cuenta
los avances tecnoldgicos emergentes, como los sistemas de carreteras eléctricas. Por lo
que respecta al suministro de datos, es necesario establecer tipos de datos adicionales y
especificaciones técnicas relacionadas con el formato, la frecuencia y la calidad
relativos a la disponibilidad y la accesibilidad de dichos datos.

El mercado de los combustibles alternativos y, en particular, de los combustibles de
emision cero se encuentra todavia en las primeras etapas de desarrollo, mientras que la
tecnologia evoluciona con rapidez. Es probable que esto afecte a la demanda de
combustibles alternativos y, en consecuencia, de infraestructura para los combustibles
alternativos en todos los modos de transporte. Por consiguiente, la Comision debe
reexaminar el presente Reglamento a mas tardar a finales de 2026, en particular por lo
que respecta a la fijacion de objetivos para los puntos de recarga eléctrica para
vehiculos pesados, asi como a los objetivos relativos a la infraestructura para los
combustibles alternativos destinados a buques y aeronaves de emision cero en el
transporte acuatico y aéreo.

Dado que el objetivo del presente Reglamento, a saber, promover un amplio desarrollo
comercial de los combustibles alternativos, no puede ser alcanzado de manera
suficiente por los Estados miembros, sino que, debido a que se requiere una actuacion
que responda a la demanda de una masa critica de vehiculos que utilizan combustibles
alternativos y de un desarrollo rentable de la industria europea y que permita la
movilidad a escala de la Union de este tipo de vehiculos, puede lograrse mejor a nivel
de la Union, esta puede adoptar medidas, de conformidad con el principio de
subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la Union Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad, establecido en ese mismo articulo,
el presente Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dicho objetivo.

Por consiguiente, debe derogarse la Directiva 2014/94/UE.

87/95/CEE del Consejo y la Decision n.° 1673/2006/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (DO
L 316 de 14.11.2012, p. 12).
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HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Objeto

El presente Reglamento establece objetivos nacionales obligatorios para la
implantacion en la Unidon de suficiente infraestructura para los combustibles
alternativos destinada a vehiculos de carretera, buques y aeronaves estacionadas.
Incluye especificaciones técnicas comunes y requisitos sobre informacién al usuario,
suministro de datos y métodos de pago relativos a la infraestructura para los
combustibles alternativos.

El presente Reglamento establece normas relativas a los marcos de accién nacionales
que deben adoptar los Estados miembros en particular por lo que respecta a la
implantacién de una infraestructura para los combustibles alternativos en zonas en
las que no se establecen objetivos obligatorios a escala de la Union y a la
presentacion de informes relativos a la implantacion de dicha infraestructura.

El presente Reglamento establece un mecanismo de informacion para estimular la
cooperacion y garantiza un estrecho seguimiento de los avances. Dicho mecanismo
consistira en un proceso estructurado, transparente e iterativo entre la Comision y los
Estados miembros para la finalizacion de los marcos de accion nacionales y su
posterior ejecucion y la correspondiente accion de la Comision.

Articulo 2

Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

1)

2)

3)

«accesibilidad de los datos»: posibilidad de solicitar y obtener los datos en cualquier
momento en un formato legible por maquina, con arreglo a la definicion del
articulo 2, punto 5, del Reglamento Delegado (UE) 2015/962 de la Comision?!;

«precio por operaciony»: precio aplicado por el operador de un punto de recarga o
repostaje a un usuario final por una operacion de recarga o repostaje puntual;

«combustibles alternativos»: combustibles o fuentes de energia que sustituyen, al
menos en parte, a los combustibles fosiles en el suministro de energia al transporte y
que pueden contribuir a la descarbonizacion de este y a mejorar el comportamiento
medioambiental del sector del transporte, e incluyen:

a)  «combustibles alternativos para vehiculos de emision cero»:
— electricidad,

- hidrogeno,
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ES

Reglamento Delegado (UE) 2015/962 de la Comision, de 18 de diciembre de 2014, por el que se
complementa la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere al
suministro de servicios de informacion de trafico en tiempo real en toda la Union Europea (DO L 157
de 23.6.2015, p. 21).
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4)

S)

6)

7)

8)

9

10)

11)

12)

13)

- amoniaco;
b)  «combustibles renovables»:

— combustibles de biomasa y biocarburantes, con arreglo a las definiciones del
articulo 2, puntos 27 y 33, de la Directiva (UE) 2018/2001,

— combustibles sintéticos y parafinicos, incluido el amoniaco, producidos a partir
de energia renovable;

c)  «combustibles fosiles alternativos», durante una fase transitoria:

— gas natural, en forma gaseosa [gas natural comprimido (GNC)] y en forma
licuada [gas natural licuado (GNL)],

— gas licuado de petrdleo (GLP),

— combustibles sintéticos y parafinicos producidos a partir de energia no
renovable;

«aeropuerto de la red bésica de la RTE-T y de la red global de la RTE-T»: aeropuerto
que figura, junto con su clasificacion, en el anexo Il del Reglamento (UE)
n.° 1315/2013;

«entidad gestora del aeropuerto»: entidad con arreglo a la definicioén del articulo 2,
punto 2, de la Directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo®%;

«autenticacion automatica»: autenticacion de un vehiculo en un punto de recarga a
través del conector de recarga o por telemadtica;

«disponibilidad de los datos»: existencia de datos en un formato digital legible por
maquina;

«vehiculo eléctrico de bateria»: vehiculo eléctrico que funciona exclusivamente con
el motor eléctrico, sin fuente de propulsion secundaria;

«recarga bidireccional»: operacion de recarga inteligente en la que puede invertirse la
direccion del flujo de electricidad, permitiendo que la electricidad fluya desde la
bateria hasta el punto de recarga al que esta conectada;

«conectory: interfaz fisica entre el punto de recarga y el vehiculo eléctrico a través de
la cual se produce el intercambio de la energia eléctrica;

«transporte aéreo comercial»: transporte con arreglo a la definicion del articulo 3,
punto 24, del Reglamento (UE) 2018/1139 del Parlamento Europeo y del Consejo*?;

«buque portacontenedores»: buque disenado exclusivamente para el transporte de
contenedores en bodegas y en cubierta;

«pago contractual»: pago por un servicio de recarga o repostaje del usuario final a un
proveedor de servicios de movilidad sobre la base de un contrato celebrado entre
ambos;
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23

Directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2009, relativa a las
tasas aeroportuarias (DO L 70 de 14.3.2009, p. 11).

Reglamento (UE) 2018/1139 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 4 de julio de 2018, sobre
normas comunes en el ambito de la aviacion civil y por el que se crea una Agencia de la Union Europea

para la Seguridad Aérea y por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.° 2111/2005, (CE)

n.° 1008/2008, (UE) n.° 996/2010, (UE) n.° 376/2014 y las Directivas 2014/30/UE y 2014/53/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo y se derogan los Reglamentos (CE) n.° 552/2004 y (CE)
n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (CEE) n.° 3922/91 del Consejo
(DO L 212 de 22.8.2018, p. 1).
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14)

15)
16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

«punto de recarga conectado digitalmente»: punto de recarga que puede enviar y
recibir informacion en tiempo real, comunicarse bidireccionalmente con la red
eléctrica y el vehiculo eléctrico y supervisarse y controlarse a distancia, incluso para
iniciar y detener la sesion de recarga y medir los flujos de electricidad;

«gestor de la red de distribucion»: gestor con arreglo a la definicion del articulo 2,
punto 29, de la Directiva (UE) 2019/944;

«datos dinamicos»: datos que cambian a menudo o con regularidad;

«sistema de carreteras eléctricasy»: instalacion fisica a lo largo de una carretera que
permite la transferencia de electricidad a un vehiculo eléctrico mientras el vehiculo
estd en movimiento;

«vehiculo eléctrico»: vehiculo de motor equipado con un grupo de propulsion con al
menos un mecanismo eléctrico no periférico que funciona como convertidor de
energia y estd dotado de un sistema de almacenamiento de energia eléctrica
recargable, que puede recargarse desde el exterior;

«suministro de electricidad a aeronaves estacionadas»: suministro de electricidad a
una aeronave, a través de una interfaz fija o movil estandarizada, cuando esta
estacionada en la puerta de embarque o en un puesto de estacionamiento del
aeropuerto;

«usuario final»: persona fisica o juridica que compra un combustible alternativo para
su uso directo en un vehiculo;

«itinerancia electronica»: intercambio de datos y pagos entre el operador de un punto
de recarga o repostaje y un proveedor de servicios de movilidad del que un usuario
final adquiere un servicio de recarga;

«plataforma de itinerancia electronica»: plataforma que conecta a los operadores del
mercado, en particular a los proveedores de servicios de movilidad y los operadores
de puntos de recarga o repostaje, a fin de permitir la prestacion de servicios entre
ellos, incluida la itinerancia electronica;

«norma europeay: norma con arreglo a la definicion del articulo 2, punto 1, letra b),
del Reglamento (UE) n.° 1025/2012;

«terminal de mercanciasy»: terminal con arreglo a la definicion del articulo 3, letra s),
del Reglamento (UE) n.® 1315/2013;

«arqueo brutoy»: arqueo con arreglo a la definicion del articulo 3, letrae), del
Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo?*;

«vehiculo pesado»: vehiculo de motor de las categorias M2, M3, N2 o N3, definidas
en el anexo II de la Directiva 2007/46/CE?>;

«punto de recarga de alta potencia»: punto de recarga que permite la transferencia de
electricidad a un vehiculo eléctrico con una potencia disponible superior a 22 kW;

24
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Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo al
seguimiento, notificacion y verificaciéon de las emisiones de didxido de carbono generadas por el
transporte maritimo y por el que se modifica la Directiva 2009/16/CE (DO L 123 de 19.5.2015, p. 55).
Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se
crea un marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos (Directiva marco) (DO
L 263 de 9.10.2007, p. 1).
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28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

«nave de pasaje de gran velocidad»: nave de pasajeros con arreglo a la definicion de
la regla 1 del capitulo X del Convenio SOLAS 74, y que transporta mas de doce
pasajeros;

«vehiculo ligero»: vehiculo de motor de las categorias M1 o NI, definidas en el
anexo II de la Directiva 2007/46/CE;

«proveedor de servicios de movilidad»: persona juridica que presta servicios a
cambio de una remuneracion a un usuario final, incluida la venta de un servicio de
recarga,

«punto de recarga de potencia normal»: punto de recarga que permite la transferencia
de electricidad a un vehiculo eléctrico con una potencia disponible inferior o igual
a22 kW;

«punto de acceso nacionaly: interfaz digital en la que determinados datos estaticos y
dinamicos se ponen a disposicion de los usuarios de datos para su reutilizacion,
creada por los Estados miembros de conformidad con el articulo 3 del Reglamento
Delegado (UE) 2015/962 de la Comision;

«operador del punto de recarga»: entidad responsable de la gestion y explotacion de
un punto de recarga, que presta un servicio de recarga al usuario final también en
nombre y por cuenta de un proveedor de servicios de movilidad;

«operador del punto de repostaje»: entidad responsable de la gestion y explotacion de
un punto de repostaje, que presta un servicio de repostaje al usuario final también en
nombre y por cuenta de un proveedor de servicios de movilidad;

«buque de pasaje»: buque que transporta mas de doce pasajeros, incluidos los
cruceros, las naves de pasaje de alta velocidad y los buques con instalaciones que
permiten a los vehiculos de carretera o ferrocarril embarcar y desembarcar («buques
de pasaje de transbordo rodado);

«vehiculo hibrido enchufable»: vehiculo eléctrico constituido por un motor de
combustiéon convencional combinado con un sistema de propulsion eléctrica, que
puede recargarse a partir de una fuente de energia eléctrica externa;

«potencia disponible»: potencia méaxima tedrica, expresada en kW, que puede ser
suministrada por un punto, estacion o grupo de recarga o por una instalacion de
suministro de electricidad en puerto a un vehiculo o buque conectado a dicho punto,
estacion, grupo o instalacion;

«de acceso publicoy: infraestructura para los combustibles alternativos que esta
situada en un emplazamiento o instalacion abierto al publico en general, con
independencia de si la infraestructura para los combustibles alternativos esta situada
en una propiedad publica o privada, de si se aplican limitaciones o condiciones con
respecto al acceso al emplazamiento o instalacion y de las condiciones de uso
aplicables de la infraestructura para los combustibles alternativos;

«codigo de respuesta rapida» (cddigo QR): codificacion y visualizacion de datos
conforme a la norma ISO 18004;

«recarga puntual»: servicio de recarga adquirido por un usuario final sin necesidad
de registrarse, celebrar un acuerdo por escrito o establecer una relacion comercial de
mas larga duracion con el operador del punto de recarga mas alla de la mera
adquisicion del servicio;
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41)

42)

43)

44)

45)

46)

47)

48)

49)

50)

51)

52)

53)

54)

55)

«punto de recargay: interfaz fija o mdvil que permite la transferencia de electricidad
a un vehiculo eléctrico y que, si bien puede tener una o varias entradas para alojar
diferentes tipos de conectores, solo puede recargar los vehiculos de uno en uno; se
excluyen los dispositivos con una potencia disponible inferior o igual a 3,7 kW cuya
finalidad principal no es la recarga de vehiculos eléctricos;

«punto, estacion o grupo de recarga destinado a vehiculos ligeros»: punto, estacion o
grupo de recarga destinado a la recarga de vehiculos ligeros, ya sea debido al disefio
especifico de los conectores/enchufes, al disefio de la plaza de aparcamiento
adyacente al punto, estacion o grupo de recarga, o a ambas cosas;

«punto, estacion o grupo de recarga destinado a vehiculos pesados»: punto, estacion
o grupo de recarga destinado a la recarga de vehiculos pesados, ya sea debido al
disefio especifico de los conectores/enchufes, al disefio de la plaza de aparcamiento
adyacente al punto, estacion o grupo de recarga, o a ambas cosas;

«grupo de recarga»: una o varias estaciones de recarga situadas en un lugar
determinado;

«estacion de recarga»: una Unica instalacion fisica situada en un lugar determinado,
que consta de uno o mas puntos de recarga;

«servicio de recarga»: venta o suministro de electricidad, incluidos los servicios
conexos, a través de un punto de recarga de acceso publico;

«sesion de recarga»: proceso completo de recarga de un vehiculo en un punto de
recarga de acceso publico desde el momento en que se conecta el vehiculo hasta el
momento en que se desconecta;

«repostaje puntual»: servicio de repostaje adquirido por un usuario final sin
necesidad de registrarse, celebrar un acuerdo por escrito o establecer una relacion
comercial de mas larga duracion con el operador del punto de repostaje mas alla de la
mera adquisicion del servicio;

«punto de repostajen: instalacion de repostaje para el suministro de cualquier
combustible alternativo liquido o gaseoso, a través de una instalacion fija o movil,
que solo puede repostar los vehiculos de uno en uno;

«servicio de repostaje»: venta o suministro de cualquier combustible alternativo
liquido o gaseoso a través de un punto de repostaje de acceso publico;

«sesion de repostaje»: proceso completo de repostaje de un vehiculo en un punto de
repostaje de acceso publico desde el momento en que se conecta el vehiculo hasta el
momento en que se desconecta;

«estacion de repostaje»: una Unica instalacion fisica situada en un lugar determinado,
que consta de uno o mas puntos de repostaje;

«autoridad reguladora»: autoridad designada por cada Estado miembro con arreglo al
articulo 57, apartado 1, de la Directiva (UE) 2019/944;

«energia renovable»: energia procedente de fuentes renovables no fosiles con arreglo
a la definicion del articulo 2, punto 1, de la Directiva (UE) 2018/2001;

«buque de pasaje de transbordo rodado»: buque con instalaciones que permiten a los
vehiculos de carretera o ferrocarril embarcar y desembarcar, y que transporta mas de
doce pasajeros;
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56)

57)

58)

59)

60)
61)

62)

63)

64)

65)

66)

«estacionamiento seguro y protegido»: area de estacionamiento y descanso
contemplada en el articulo 17, punto I, letrab), dedicada al estacionamiento
nocturno de los vehiculos pesados;

«buque atracadoy»: con arreglo a la definicion del articulo 3, letra n), del Reglamento
(UE) 2015/757;

«suministro de electricidad en puerto»: aprovisionamiento de electricidad de la red
terrestre mediante una interfaz estandarizada para buques de navegacion maritima o
embarcaciones de navegacion interior atracados;

«recarga inteligente»: operacion de recarga en la que la intensidad de la electricidad
suministrada a la bateria se ajusta en tiempo real, sobre la base de la informacion
recibida a través de comunicaciones electronicas;

«datos estaticos»: datos que no cambian a menudo ni con regularidad;

«red global de la RTE-T»: red con arreglo a la definicion del articulo 9 del
Reglamento (UE) n.° 1315/2013;

«red bésica de la RTE-T»: red con arreglo a la definiciéon del articulo 38 del
Reglamento (UE) n.° 1315/2013;

«puerto de navegacion interior de la red basica de la RTE-T y puerto de navegacion
interior de la red global de la RTE-T»: puerto de navegacion interior de la red basica
o puerto de navegacion interior de la red global de la RTE-T que figura, junto con su
clasificacion, en el anexo II del Reglamento (UE) n.° 1315/2013;

«puerto maritimo de la red bésica de la RTE-T y puerto maritimo de la red global de
la RTE-T»: puerto maritimo de la red basica o puerto maritimo de la red global de la
RTE-T que figura, junto con su clasificacion, en el anexo II del Reglamento (UE)
n.° 1315/2013;

«gestor de la red de transporte»: operador con arreglo a la definicion del articulo 2,
punto 35, de la Directiva (UE) 2019/944;

«nodo urbano»: zona con arreglo a la definicion del articulo 3, letrap), del
Reglamento (UE) n.° 1315/2013.

Articulo 3

Objetivos de la infraestructura de recarga eléctrica destinada a los vehiculos ligeros

Los Estados miembros garantizaran:

— la implantacion de estaciones de recarga de acceso publico para vehiculos
ligeros proporcional a la adopcion de los vehiculos eléctricos ligeros,

— en su territorio, la implantacion de estaciones de recarga de acceso publico
destinadas a vehiculos ligeros con suficiente potencia disponible para dichos
vehiculos.

Para ello, los Estados miembros velaran por que, al final de cada afio, a partir de la
fecha contemplada en el articulo 24, se cumplan los dos objetivos de potencia
disponible siguientes:
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a)  que para cada vehiculo eléctrico de bateria ligero matriculado en su territorio se
suministre una potencia disponible total de al menos 1kW a través de
estaciones de recarga de acceso publico; y

b)  que para cada vehiculo hibrido enchufable ligero matriculado en su territorio se
suministre una potencia disponible total de al menos 0,66 kW a través de
estaciones de recarga de acceso publico.

Los Estados miembros garantizaran una cobertura minima de puntos de recarga de
acceso publico destinados a los vehiculos ligeros en la red de carreteras de su
territorio. Para ello, los Estados miembros velaran por que:

a) a lo largo de la red basica de la RTE-T se implanten en cada sentido de
desplazamiento, con una distancia méxima de 60 km entre si, grupos de recarga
de acceso publico destinados a vehiculos ligeros que cumplan los requisitos
siguientes:

i)  a mas tardar el 31 de diciembre de 2025, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 300 kW ¢
incluir al menos una estacidon de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 150 kW;

i) a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 600 kW ¢
incluir al menos dos estaciones de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 150 kW;

b) a lo largo de la red global de la RTE-T se implanten en cada sentido de
desplazamiento, con una distancia maxima de 60 km entre si, grupos de recarga
de acceso publico destinados a vehiculos ligeros que cumplan los requisitos
siguientes:

1) a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, cada grupo de recarga
deberd ofrecer una potencia disponible de al menos 300 kW e
incluir al menos una estacion de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 150 kW;

11) a mas tardar el 31 de diciembre de 2035, cada grupo de recarga
deberd ofrecer una potencia disponible de al menos 600 kW e
incluir al menos dos estaciones de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 150 kW.

Los Estados miembros vecinos velaran por que no se superen las distancias maximas
establecidas en las letras a) y b) en los tramos transfronterizos de las redes basica y
global de la RTE-T.

Articulo 4
Objetivos de la infraestructura de recarga eléctrica destinada a los vehiculos pesados
Los Estados miembros garantizardn una cobertura minima de puntos de recarga de

acceso publico destinados a los vehiculos pesados en su territorio. Para ello, los
Estados miembros velaran por que:
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b)

d)

a lo largo de la red basica de la RTE-T se implanten en cada sentido de
desplazamiento, con una distancia maxima de 60 km entre si, grupos de recarga
de acceso publico destinados a vehiculos pesados que cumplan los requisitos
siguientes:

1) a mas tardar el 31 de diciembre de 2025, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 1400 kW e
incluir al menos una estacion de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 350 kW;

11) a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 3 500 kW e
incluir al menos dos estaciones de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 350 kW;

a lo largo de la red global de la RTE-T se implanten en cada sentido de
desplazamiento, con una distancia maxima de 100 km entre si, grupos de
recarga de acceso publico destinados a vehiculos pesados que cumplan los
requisitos siguientes:

1)  a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 1 400 kW e
incluir al menos una estacion de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 350 kW;

i1) a mas tardar el 1 de diciembre de 2035, cada grupo de recarga
debera ofrecer una potencia disponible de al menos 3 500 kW e
incluir al menos dos estaciones de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 350 kW;

a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, se instale en cada area de
estacionamiento seguro y protegido al menos una estacion de recarga destinada
a vehiculos pesados con una potencia disponible de al menos 100 kW;

a mas tardar el 31 de diciembre de 2025, se implanten en cada nodo urbano
puntos de recarga de acceso publico destinados a vehiculos pesados que
suministren una potencia disponible agregada de al menos 600 kW,
proporcionada por estaciones de recarga con una potencia disponible individual
de al menos 150 kW;

a mas tardar el 31 de diciembre de 2030, se implanten en cada nodo urbano
puntos de recarga de acceso publico destinados a vehiculos pesados que
suministren una potencia agregada de al menos 1 200 kW, proporcionada por
estaciones de recarga con una potencia disponible individual de al menos
150 kW.

Los Estados miembros vecinos velaran por que no se superen las distancias maximas
establecidas en las letras a) y b) en los tramos transfronterizos de las redes bésica y
global de 1la RTE-T.
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Articulo 5

Infraestructura de recarga

El operador de la estacion de recarga de acceso publico tendré libertad para comprar
electricidad a cualquier proveedor de electricidad de la Unidn, previo acuerdo de
este.

El operador del punto de recarga, en los puntos de recarga de acceso publico que
explote, ofrecera al usuario final la posibilidad de recargar su vehiculo eléctrico de
manera puntual, utilizando un instrumento de pago de uso generalizado en la Union.
Para ello:

a) en las estaciones de recarga de acceso publico con una potencia disponible
inferior a 50 kW implantadas a partir de la fecha contemplada en el articulo 24,
el operador del punto de recarga aceptara pagos electronicos a través de al
menos uno de los terminales y dispositivos utilizados para servicios de pago
siguientes:

1)  lectores de tarjetas de pago;

i1)  dispositivos con tecnologia sin contacto, que, como minimo, puedan leer
tarjetas de pago;

ii1)  dispositivos que utilizan una conexién a internet con la que, por ejemplo,
puede generarse y utilizarse especificamente un codigo de respuesta
rapida para la operacion de pago;

b) en las estaciones de recarga de acceso publico con una potencia disponible
superior o igual a 50 kW implantadas a partir de la fecha contemplada en el
articulo 24, el operador del punto de recarga aceptara pagos electronicos a
través de al menos uno de los terminales y dispositivos utilizados para servicios
de pago siguientes:

1) lectores de tarjetas de pago;

i1)  dispositivos con tecnologia sin contacto, que, como minimo, puedan leer
tarjetas de pago.

A partir del 1 de enero de 2027, el operador del punto de recarga garantizara que
todas las estaciones de recarga de acceso publico que explote con una potencia
disponible igual o superior a 50 kW cumplan el requisito de la letra b).

Los requisitos establecidos en las letras a) y b) no se aplicardn a los puntos de
recarga de acceso publico en los que el servicio de recarga no sea de pago.

Cuando el operador del punto de recarga ofrezca la autenticacion automatica en el
punto de recarga de acceso publico que explote, se asegurard de que el usuario final
tenga derecho a no hacer uso de dicha autenticacion y pueda, bien recargar su
vehiculo de manera puntual, tal como se establece en el apartado 3, bien utilizar otra
solucion de recarga contractual ofrecida en ese punto de recarga. El operador del
punto de recarga exhibird de manera transparente esta opcion y se la ofrecera
convenientemente al usuario final en cada punto de recarga de acceso publico que
explote y en el que ponga a disposicidn la autenticacion automatica.

Los precios que aplique el operador del punto de recarga de acceso publico seran
razonables, facil y claramente comparables, transparentes y no discriminatorios. El
operador del punto de recarga de acceso publico no distinguird entre los precios
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10.

11.

aplicados al usuario final y los precios aplicados al proveedor de servicios de
movilidad, ni entre los precios aplicados a los diferentes proveedores de servicios de
movilidad. Cuando proceda, el nivel de los precios solo podra diferenciarse de
manera proporcionada, con arreglo a una justificacion objetiva.

El operador del punto de recarga exhibira claramente el precio por operacion y todos
sus componentes en todas las estaciones de recarga de acceso publico que explote, de
modo que el usuario final disponga de esta informacion antes de iniciar una sesion de
recarga. Deberan exhibirse claramente los siguientes componentes del precio como
minimo, si son aplicables en la estacion de recarga:

— el precio por sesion,
— el precio por minuto,
— el precio por kWh.

Los precios que aplique el proveedor de servicios de movilidad al usuario final seran
razonables, transparentes y no discriminatorios. Antes del inicio de la sesion de
recarga, el proveedor de servicios de movilidad pondra a disposicion del usuario final
toda la informacion aplicable relativa a los precios y especifica para su sesion de
recarga a través de medios electronicos de libre acceso y uso generalizado,
distinguiendo claramente entre los componentes del precio cobrados por el operador
del punto de recarga, los costes de itinerancia electronica aplicables y otras tasas y
recargos aplicados por el proveedor de servicios de movilidad. Las tasas seran
razonables, transparentes y no discriminatorias. No se aplicardn recargos adicionales
a la itinerancia electronica transfronteriza.

A partir de la fecha contemplada en el articulo 24, el operador del punto de recarga
se asegurard de que todos los puntos de recarga de acceso publico que explote sean
puntos de recarga conectados digitalmente.

A partir de la fecha contemplada en el articulo 24, el operador del punto de recarga
se asegurara de que todos los puntos de recarga de potencia normal de acceso publico
que explote tengan capacidad para ofrecer recarga inteligente.

Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para garantizar la
implantacion de una sefializacion adecuada en las é4reas de estacionamiento y
descanso de la red de carreteras de la RTE-T en las que se instale una infraestructura
para los combustibles alternativos, a fin de permitir la facil identificacion de la
ubicacion exacta de dicha infraestructura.

El operador del punto de recarga de acceso publico garantizard que todos los puntos
de recarga de corriente continua (CC) de acceso publico que explote tengan instalado
un cable fijo de recarga.

Cuando el operador del punto de recarga no sea su propietario, el propietario pondra
a disposicion del operador, de conformidad con los acuerdos establecidos entre
ambos, un punto de recarga con las caracteristicas técnicas que le permitan cumplir
las obligaciones establecidas en los apartados 1, 3, 7, 8 y 10.

39

ES



ES

Articulo 6

Objetivos para la infraestructura de repostaje de hidrogeno de los vehiculos de carretera

Los Estados miembros velaran por que, a mas tardar el 31 de diciembre de 2030,
haya instalado en su territorio un niimero minimo de estaciones de repostaje de
hidrégeno de acceso publico.

Para ello, los Estados miembros velaran por que, a mas tardar el 31 de diciembre de
2030, haya implantadas estaciones de repostaje de hidrégeno de acceso publico con
una capacidad minima de 2 t/dia y equipadas con al menos un dispensador de
700 bares, situadas a una distancia maxima de 150 km entre ellas, a lo largo de las
redes basica y global de la RTE-T. Se suministrard hidrogeno liquido en estaciones
de repostaje de acceso publico situadas a una distancia maxima de 450 km entre
ellas.

Los Estados miembros también velaran por que, a mas tardar el 31 de diciembre de
2030, haya instalada al menos una estacién de repostaje de hidrogeno de acceso
publico en cada nodo urbano. Se realizara un analisis de la mejor ubicacion de dichas
estaciones de repostaje, que tendrd en cuenta, en particular, su implantaciéon en
centros multimodales en los que puedan abastecer también a otros modos de
transporte.

Los Estados miembros vecinos velaran por que no se supere la distancia maxima
establecida en el apartado 1, parrafo segundo, en los tramos transfronterizos de las
redes basica y global de la RTE-T.

El operador de la estacion de repostaje de acceso publico o, cuando el operador no
sea el propietario, el propietario de esa estacion, de conformidad con los acuerdos
establecidos entre ambos, velard por que la estacion esté disefiada para abastecer a
vehiculos ligeros y pesados. En las terminales de mercancias, el operador o el
propietario de la estacion de repostaje de hidrogeno de acceso publico se asegurara
de que esta también suministre hidrégeno liquido.

Articulo 7

Infraestructura de repostaje de hidrogeno

A partir de la fecha contemplada en el articulo 24, el operador de la estacion de
repostaje de hidrogeno de acceso publico, en todas las estaciones que explote,
ofrecera al usuario final la posibilidad de repostar de manera puntual, utilizando un
instrumento de pago de uso generalizado en la Union. Para ello, el operador de la
estacion de repostaje de hidrogeno velard por que todas las estaciones de repostaje de
hidrégeno que explote acepten pagos electronicos a través de al menos uno de los
terminales y dispositivos utilizados para servicios de pago siguientes:

a) lectores de tarjetas de pago;

b)  dispositivos con tecnologia sin contacto, que, como minimo, puedan leer
tarjetas de pago.

Cuando el operador del punto de repostaje de hidrogeno no sea su propietario, el
propietario pondra a disposicion del operador, de conformidad con los acuerdos
establecidos entre ambos, puntos de repostaje de hidrogeno con las caracteristicas
técnicas que le permitan cumplir la obligacion establecida en el presente apartado.
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Los precios que aplique el operador del punto de repostaje de hidrogeno de acceso
publico seran razonables, facil y claramente comparables, transparentes y no
discriminatorios. El operador del punto de repostaje de hidrégeno de acceso publico
no distinguira entre los precios aplicados al usuario final y los aplicados al proveedor
de servicios de movilidad, ni entre los precios aplicados a los diferentes proveedores
de servicios de movilidad. Cuando proceda, el nivel de los precios solo podra
diferenciarse con arreglo a una justificacion objetiva.

El operador del punto de repostaje de hidrogeno facilitara la informacion relativa al
precio antes del inicio de la sesion de repostaje en las estaciones de repostaje que
explote.

El operador de la estacion de repostaje de acceso publico podra prestar servicios de
repostaje de hidrogeno a los clientes sobre una base contractual, también en nombre
y por cuenta de otros proveedores de servicios de movilidad. Los precios que aplique
el proveedor de servicios de movilidad al usuario final serdn razonables,
transparentes y no discriminatorios. Antes del inicio de la sesion de recarga, el
proveedor de servicios de movilidad pondra a disposicion del usuario final toda la
informacion aplicable relativa a los precios y especifica para su sesion de recarga a
través de medios electronicos de libre acceso y uso generalizado, distinguiendo
claramente entre los componentes del precio cobrados por el operador del punto de
repostaje de hidrogeno, los costes de itinerancia electronica aplicables y otras tasas y
recargos aplicados por el proveedor de servicios de movilidad.

Articulo 8

Infraestructura de GNL para vehiculos de transporte por carretera

Los Estados miembros velaran por que, hasta el 1 de enero de 2025, exista un nimero
adecuado de puntos de repostaje de GNL de acceso publico cuando exista demanda, al menos
a lo largo de la red basica de la RTE-T, de manera que los vehiculos pesados propulsados
por GNL puedan circular por toda la Unidén, a menos que los costes sean desproporcionados
con respecto a los beneficios, incluidos los beneficios medioambientales.

Articulo 9

Objetivos para el suministro de electricidad en puerto en los puertos maritimos

Los Estados miembros velaran por que en los puertos maritimos haya un suministro
minimo de electricidad en puerto para los buques portacontenedores y de pasaje de
navegacion maritima. Para ello, los Estados miembros tomardn las medidas
necesarias, a fin de garantizar que a mas tardar el 1 de enero de 2030:

a) los puertos maritimos de las redes basica y global de la RTE-T cuyo promedio
anual de escalas de buques portacontenedores de navegacion maritima de mas
de 5000 toneladas brutas, en los tres ultimos afios, sea superior a cincuenta
tengan una potencia disponible en puerto suficiente para satisfacer al menos el
90 % de esta demanda;

b)  los puertos maritimos de las redes basica y global de la RTE-T cuyo promedio
anual de escalas de buques de pasaje de transbordo rodado y naves de pasaje de
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alta velocidad de navegacion maritima de mas de 5 000 toneladas brutas, en los
tres ultimos afos, sea superior a cuarenta tengan una potencia disponible en
puerto suficiente para satisfacer al menos el 90 % de esta demanda;

c) los puertos maritimos de las redes basica y global de la RTE-T cuyo promedio
anual de escalas de buques distintos de los buques de pasaje de transbordo
rodado y las naves de pasaje de alta velocidad de navegacion maritima de mas
de 5 000 toneladas brutas, en los tres ultimos afos, sea superior a veinticinco
tengan una potencia disponible en puerto suficiente para satisfacer al menos el
90 % de esta demanda.

2. A la hora de determinar el nimero de escalas, no se tendran en cuenta:

a) las escalas de los buques atracados durante menos de dos horas, calculadas
sobre la base de la hora de salida y la hora de llegada, controladas de
conformidad con el articulo14 de la propuesta de Reglamento
COM(2021) 562;

b) las escalas de los buques que utilicen tecnologias de emision cero, con arreglo
a lo especificado en el anexolll de la propuesta de Reglamento

COM(2021) 562;
c) las escalas no programadas por motivos de seguridad o de salvamento en el
mar.
3. Cuando el puerto maritimo de la red basica de la RTE-T o de la red global de la

RTE-T esté situado en una isla que no esté conectada directamente a la red eléctrica,
no se aplicara el apartado 1 hasta que no se haya completado dicha conexién o hasta
que no exista suficiente capacidad generada localmente a partir de fuentes de energia
limpias.

Articulo 10

Objetivos de suministro de electricidad en puerto en los puertos de navegacion interior
Los Estados miembros velaran por que:

a) a mas tardar el 1 de enero de 2025 exista al menos una instalacion que
suministre electricidad en puerto a las embarcaciones de navegacion interior en
todos los puertos de navegacion interior de la red bésica de la RTE-T;

b) a mas tardar el 1 de enero de 2030 exista al menos una instalacion que
suministre electricidad en puerto a las embarcaciones de navegacion interior en
todos los puertos de navegacion interior de la red global de la RTE-T.

Articulo 11

Objetivos de suministro de GNL en puertos maritimos

1. Los Estados miembros velaran por que a mas tardar el 1 de enero de 2025 exista un
nimero adecuado de puntos de repostaje de GNL en los puertos maritimos de la red
basica de la RTE-T contemplados en el apartado 2, de manera que los buques de
navegacion maritima puedan circular por toda la red basica de la RTE-T. Los
Estados miembros cooperaran con los Estados miembros vecinos cuando resulte
necesario para garantizar la cobertura adecuada de la red basica de la RTE-T.
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Los Estados miembros designaran en sus marcos de accién nacionales los puertos
maritimos de la red basica de la RTE-T que deberan proporcionar acceso a los puntos
de repostaje de GNL contemplados en el apartado 1, teniendo también en cuenta las
necesidades reales y la evolucion del mercado.

Articulo 12

Objetivos de suministro de electricidad a aeronaves estacionadas

Los Estados miembros velaran por que las entidades gestoras de todos los
aeropuertos de la red basica y de la red global de la RTE-T garanticen el suministro
de electricidad a las aeronaves estacionadas:

a) a mas tardar el 1 de enero de 2025, en todas las puertas de embarque
utilizadas para las operaciones de transporte aéreo comercial;

b) a mas tardar el 1 de enero de 2030, en todos los puestos de
estacionamiento utilizados para las operaciones de transporte aéreo
comercial.

A mas tardar el 1 de enero de 2030, los Estados miembros tomaran las medidas
necesarias para garantizar que la electricidad suministrada con arreglo al apartado 1
proceda de la red eléctrica o se genere in situ como energia renovable.

Articulo 13

Marcos de accion nacionales

A mas tardar el 1 de enero de 2024, cada Estado miembro elaborard y enviara a la
Comision un proyecto de marco de accion nacional para el desarrollo del mercado
por lo que respecta a los combustibles alternativos en el sector del transporte y la
implantacion de la infraestructura correspondiente.

Dicho marco de accidon nacional contendra, como minimo, los elementos siguientes:

a) una evaluacion del estado actual y de la futura evolucion del mercado por lo
que respecta a los combustibles alternativos en el sector del transporte, asi
como del desarrollo de la infraestructura para los combustibles alternativos,
teniendo en cuenta el acceso intermodal de dicha infraestructura y, cuando
proceda, su continuidad transfronteriza,

b) los objetivos y metas nacionales con arreglo a los articulos 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11
y 12 en relacion con los cuales se establecen objetivos nacionales obligatorios
en el presente Reglamento;

c) los objetivos y metas nacionales relativos a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos correspondientes a las letras
1), m), n), o) y p) del presente apartado en relacién con los cuales no se
establecen objetivos obligatorios en el presente Reglamento;
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d)

g)

h)

)

k)

D

las acciones y medidas necesarias para garantizar la consecucion de los
objetivos y metas obligatorios contemplados en las letras b) y c¢) del presente
apartado;

las medidas para promover la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos destinada a las flotas cautivas, en particular para las
estaciones de recarga eléctrica y de repostaje de hidrégeno destinadas a los
servicios de transporte publico y las estaciones de recarga eléctrica destinadas a
los sistemas de coche multiusuario;

las medidas para fomentar y facilitar la implantacion de estaciones de recarga
para vehiculos ligeros y pesados en instalaciones privadas que no sean de
acceso publico;

las medidas para promover una infraestructura para los combustibles
alternativos en los nodos urbanos, en particular con respecto a los puntos de
recarga de acceso publico;

las medidas para promover un nimero suficiente de puntos de recarga de alta
potencia de acceso publico;

las medidas necesarias para garantizar que la implantacion y la explotacion de
los puntos de recarga, incluida la distribucion geografica de los puntos de
recarga bidireccional, contribuyan a la flexibilidad del sistema energético y a la
penetracion de la electricidad renovable en el sistema eléctrico;

las medidas para garantizar que las personas de edad avanzada, las personas
con movilidad reducida y las personas con discapacidad puedan acceder a los
puntos de recarga y repostaje de acceso publico, en consonancia con los
requisitos de accesibilidad de los anexos I y III de la Directiva 2019/882;

las medidas para eliminar los posibles obstaculos en relacion con la
planificacion, la concesion de permisos y la contratacion publica de la
infraestructura para los combustibles alternativos;

un plan de implantacion de infraestructura para los combustibles alternativos
en aeropuertos, distinta de la de suministro de electricidad a las aeronaves
estacionadas, en particular para la recarga de hidrogeno y electricidad de las
aeronaves;

un plan de implantacion de infraestructura para los combustibles alternativos
en puertos maritimos, en particular para la electricidad y el hidrogeno,
destinada a los servicios portuarios segun se definen en el Reglamento (UE)
2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo®S;

un plan de implantacion de infraestructura para los combustibles alternativos
en puertos maritimos, distinta de la de suministro de GNL vy electricidad en
puerto, destinada a ser utilizada por los buques de navegacion maritima, en
particular para el hidrogeno, el amoniaco y la electricidad;

un plan de implantacion de los combustibles alternativos en el transporte por
vias navegables interiores, en particular para el hidrogeno y la electricidad;

26 Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2017, por el que
se crea un marco para la prestacion de servicios portuarios y se adoptan normas comunes sobre la
transparencia financiera de los puertos (DO L 57 de 3.3.2017, p. 1).
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p) un plan de implantacion que incluya los objetivos, los hitos clave y la
financiacion necesaria para los trenes eléctricos de hidrogeno o de bateria en
tramos de la red que no vayan a electrificarse.

Los Estados miembros se aseguraran de que los marcos de accidon nacionales tengan
en cuenta las necesidades de los distintos modos de transporte existentes en su
territorio, incluidos aquellos que cuentan con pocas alternativas a los combustibles
fosiles.

Los Estados miembros se aseguraran de que los marcos de accidon nacionales tengan
en cuenta, segun proceda, los intereses de las autoridades regionales y locales, en
particular cuando se trate de infraestructura de recarga y repostaje para el transporte
publico, asi como los intereses de las partes interesadas.

Cuando sea necesario, los Estados miembros cooperaran, a través de consultas o de
marcos estratégicos conjuntos, para garantizar la coherencia y la coordinacion de las
medidas necesarias para la consecucion de los objetivos del presente Reglamento. En
particular, los Estados miembros cooperardn en las estrategias para el uso de
combustibles alternativos y la implantacién de la infraestructura correspondiente en
el transporte acuatico. La Comision asistira a los Estados miembros en el proceso de
cooperacion.

Las medidas de ayuda a la infraestructura para los combustibles alternativos
cumpliran las normas pertinentes sobre ayudas estatales del TFUE.

Los Estados miembros pondrdn su proyecto de marco de accidon nacional a
disposicion del publico y garantizaran la posibilidad real y temprana de este de
participar en la elaboracion de dicho proyecto.

La Comision evaluard los proyectos de marcos de acciéon nacionales, y podra
formular recomendaciones a un Estado miembro a mas tardar seis meses después de
su presentacion con arreglo al apartado 1. Dichas recomendaciones podran referirse,
en particular:

a) al nivel de ambicidon de los objetivos y metas con vistas a cumplir las
obligaciones establecidas en los articulos 3, 4, 6, 8,9, 10, 11 y 12;

b) las acciones y medidas relativas a los objetivos de los Estados miembros.

Cada Estado miembro tendra debidamente en cuenta las recomendaciones de la
Comision en su marco de accion nacional. Si un Estado miembro no tiene en cuenta
una recomendacion o una parte sustancial de una recomendacion, debera presentar a
la Comisién una explicacion por escrito.

A mas tardar el 1 de enero de 2025, cada Estado miembro notificara a la Comision su
marco de accidn nacional definitivo.

Articulo 14

Elaboracion de informes

Cada Estado miembro presentard a la Comision un informe de situacién
independiente sobre la ejecucion de su marco de accion nacional a mas tardar el 1 de
enero de 2027 por primera vez, y a continuacion cada dos afos.
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Los informes de situacion incluiran la informacién que figura en el anexo [ y, en su
caso, una justificacion relativa al grado de consecucion de los objetivos y metas
nacionales a los que se refiere el articulo 13.

La autoridad reguladora de un Estado miembro evaluard, a mas tardar el 30 de junio
de 2024 y a partir de entonces con una frecuencia de tres afios, como la implantacion
y la explotacion de los puntos de recarga pueden permitir a los vehiculos eléctricos
seguir contribuyendo a la flexibilidad del sistema energético, incluida su
participacion en el mercado de balance, y a una mayor absorcion de la electricidad
renovable. Dicha evaluacion tendra en cuenta todos los tipos de puntos de recarga, ya
sean publicos o privados, y formulara recomendaciones en cuanto al tipo, la
tecnologia de apoyo y la distribucidon geografica, a fin de facilitar la capacidad de los
usuarios para integrar sus vehiculos eléctricos en el sistema. La evaluacion se hara
publica. Sobre la base de los resultados de la evaluacion, los Estados miembros
adoptaran, si es necesario, las medidas adecuadas para la implantacion de puntos de
recarga adicionales, y las incluiran en el informe de situacion contemplado en el
apartado 1. El gestor de la red tendra en cuenta la evaluacion y las medidas en los
planes de desarrollo de la red contemplados en el articulo 32, apartado 3, y el
articulo 51 de la Directiva (UE) 2019/944.

Sobre la base de las aportaciones del gestor de la red de transporte y del gestor de la
red de distribucién, la autoridad reguladora de un Estado miembro evaluard, a mas
tardar el 1 30 de junio de 2024 y a partir de entonces con una frecuencia de tres afos,
la posible contribucién de la tarificacion bidireccional a la penetracion de la
electricidad renovable en el sistema eléctrico. El informe de evaluacion se hara
publico. Sobre la base de los resultados de la evaluacion, los Estados miembros
adoptardn, si es necesario, las medidas adecuadas para ajustar la disponibilidad y la
distribucion geografica de los puntos de recarga bidireccional, tanto en dareas
privadas como publicas, y las incluirdn en el informe de situacion contemplado en el
apartado 1.

Seis meses después de la fecha contemplada en el articulo 24, la Comision formulard
orientaciones y adoptard modelos en relacion con el contenido, la estructura y el
formato de los marcos de accién nacionales y el contenido de los informes de
situacion nacionales que deben presentar los Estados miembros de conformidad con
el articulo 13, apartado 1. La Comision podrd formular orientaciones y adoptar
modelos para facilitar la aplicacion efectiva en toda la Unidon de cualquier otra
disposicion del presente Reglamento.

Articulo 15

Revision de los marcos de accion nacionales e informes de situacion

A mas tardar el 1 de enero de 2026, la Comision evaluara los marcos de accion
nacionales notificados por los Estados miembros con arreglo al articulo 13,
apartado 9, y presentara al Parlamento Europeo y al Consejo un informe sobre la
evaluacion y sobre la coherencia de dichos marcos a escala de la Union, que incluira
una primera evaluacion del grado previsto de consecucion de los objetivos y metas
nacionales contemplados en el articulo 13, apartado 1.
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La Comision evaluara los informes de situacion presentados por los Estados
miembros con arreglo al articulo 14, apartado1, y, en su caso, formularad
recomendaciones a los Estados miembros para garantizar la consecucion de los
objetivos y el cumplimiento de las obligaciones establecidos en el presente
Reglamento. De conformidad con dichas recomendaciones, los Estados miembros
publicaran una actualizacion de su informe de situacién en un plazo de seis meses a
partir de las recomendaciones de la Comision.

Un afio después de la presentacion de los informes de situacion nacionales por parte
de los Estados miembros con arreglo al articulo 14, apartado 1, la Comisién
presentard al Parlamento Europeo y al Consejo un informe sobre su evaluacion de
dichos informes. En dicha evaluacion, la Comision valorara:

a) los avances realizados a nivel de los Estados miembros en la consecucion de
los objetivos y metas;

b) la coherencia de la evolucion a escala de la Union.

Sobre la base de los marcos de accion y los informes de situacion nacionales
presentados por los Estados miembros con arreglo al articulo 13, apartado 1, y al
articulo 14, apartado I, la Comision publicard y actualizard periddicamente
informacion sobre los objetivos nacionales presentados por cada Estado miembro en
relacion con:

a) el namero de puntos de recarga y estaciones de recarga de acceso publico,
indicando por separado los puntos de recarga destinados a vehiculos ligeros y
los puntos de recarga destinados a vehiculos pesados y de conformidad con la
clasificacion del anexo I1I;

b) el nimero de puntos de repostaje de hidrégeno de acceso publico;

c¢) la infraestructura de suministro de electricidad en puerto en los puertos
maritimos y en los puertos de navegacion interior de la red basica de la RTE-T
y de la red global de la RTE-T;

d) la infraestructura de suministro de electricidad para las aeronaves estacionadas
en los aeropuertos de la red basica de la RTE-T y de la red global de la RTE-T;

e) el nimero de puntos de repostaje de GNL en los puertos maritimos y en los
puertos de navegacion interior de la red basica de la RTE-T y de la red global
de la RTE-T;

f) el nimero de puntos de repostaje de GNL de acceso publico para vehiculos de
motor;

g) el nimero de puntos de repostaje de GNC de acceso publico para vehiculos de
motor;

h) los puntos de recarga y repostaje de otros combustibles alternativos en los
puertos maritimos y en los puertos de navegacion interior de la red basica de la
RTE-T y de la red global de la RTE-T;

1) los puntos de recarga y repostaje de otros combustibles alternativos en los
aeropuertos de la red basica de la RTE-T y de la red global de la RTE-T;

1 los puntos de recarga y repostaje para el transporte ferroviario.
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Articulo 16

Seguimiento de los avances

A mas tardar el 28 de febrero del afio siguiente a la entrada en vigor del presente
Reglamento, y posteriormente cada afio a mas tardar en esa fecha, los Estados
miembros comunicaran a la Comision el total de potencia disponible de recarga
agregada, el nimero de puntos de recarga de acceso publico y el numero de
vehiculos eléctricos de bateria e hibridos enchufables matriculados implantados en su
territorio a 31 de diciembre del afo anterior, de conformidad con los requisitos del
anexo III.

Cuando del informe al que se refiere el apartado 1 del presente articulo o de
cualquier informacion de que disponga la Comision se desprenda que un Estado
miembro corre el riesgo de no conseguir los objetivos nacionales establecidos en el
articulo 3, apartado 1, la Comision podra emitir una conclusion al respecto y pedir al
Estado miembro en cuestiéon que adopte medidas correctoras para poder lograrlo. En
los tres meses a partir de la recepcion de las conclusiones de la Comision, el Estado
miembro en cuestién notificard a la Comision las medidas correctoras que tenga
previsto adoptar para conseguir los objetivos establecidos en el articulo 3, apartado 1.
Las medidas correctoras conllevaran medidas adicionales que el Estado miembro
debera adoptar para conseguir los objetivos establecidos en el articulo 3, apartado 1,
asi como un calendario claro de acciones que permitan evaluar los avances anuales
hacia la consecucion de dichos objetivos. Si la Comision considera que las medidas
correctoras son satisfactorias, el Estado miembro en cuestion actualizara el ultimo
informe de situacién contemplado en el articulo 14 con dichas medidas correctoras y
lo presentara a la Comision.

Articulo 17

Informacion al usuario

Se facilitard informacion pertinente, coherente y clara sobre los vehiculos de motor
que pueden alimentarse regularmente con los distintos combustibles comercializados
o recargarse en los puntos de recarga. Dicha informacion figurara en los manuales de
los vehiculos de motor, en los puntos de recarga y repostaje, en los vehiculos de
motor y en los concesionarios de vehiculos de motor en el territorio de los Estados
miembros. Este requisito se aplicard a todos los vehiculos de motor comercializados
después del 18 de noviembre de 2016, asi como a sus manuales.

La identificacion de los vehiculos y la compatibilidad de la infraestructura, asi como
la identificacion de los combustibles y la compatibilidad de los vehiculos, a los que
se refiere el apartado 1 serdn conformes con las especificaciones técnicas del
anexo II, puntos 9.1 y 9.2. Cuando tales normas se refieran a una expresion grafica,
incluido un sistema de codigo de colores, la expresion grafica sera sencilla y
facilmente comprensible y se colocard de una manera claramente visible:

a) en los correspondientes surtidores y sus boquillas, en todos los puntos de
repostaje, desde la fecha en la que se comercialicen los combustibles; o

b) en la proximidad inmediata de los tapones de todos los depositos de
combustible de los vehiculos de motor para los que se recomienda y con los
que es compatible ese combustible, asi como en los manuales de los vehiculos
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de motor, cuando los vehiculos de motor se comercialicen después del 18 de
noviembre de 2016.

A efectos informativos, cuando se exhiban los precios de los combustibles en una
estacion de servicio, se colocara, cuando proceda y en particular en el caso de la
electricidad y el hidrégeno, una comparacion entre los precios unitarios pertinentes
con arreglo a la metodologia comun para la comparacion de precios unitarios de los
combustibles alternativos a la que se refiere el anexo II, punto 9.3.

Cuando las normas europeas que establecen las especificaciones técnicas de un
combustible no incluyan disposiciones de etiquetado para el cumplimiento de las
normas en cuestion, cuando las disposiciones de etiquetado no hagan referencia a una
expresion grafica, incluido un sistema de codificacion de colores, o cuando las
disposiciones de etiquetado no sean adecuadas para conseguir los objetivos del
presente Reglamento, la Comision podra, en aras de la implementacion uniforme de
los apartados 1 y 2:

a) encargar a las organizaciones europeas de normalizacion que elaboren
especificaciones de etiquetado en materia de compatibilidad;

b) adoptar actos de ejecucion que determinen la expresion grafica, incluido un
sistema de codigos de colores, de la compatibilidad de los combustibles
introducidos en el mercado de la Unién que, en la evaluacion de la Comision,
alcancen el nivel del 1 % del volumen total de ventas en mas de un Estado
miembro.

Cuando se actualicen las disposiciones sobre etiquetado de las normas europeas
correspondientes, se adopten actos de ejecucion relativos al etiquetado o se elaboren
nuevas normas europeas para los combustibles alternativos, segun proceda, los
requisitos de etiquetado correspondientes se aplicaran a todos los puntos de recarga y
repostaje y a todos los vehiculos de motor matriculados en el territorio de los Estados
miembros a los veinticuatro meses de su actualizacion o adopcion respectiva.

Articulo 18

Suministro de datos

Los Estados miembros designardn una organizacion para el registro de
identificaciones. La organizacion para el registro de identificaciones expedird y
gestionara codigos de identificacion unicos, a fin de identificar, como minimo, a los
operadores de puntos de recarga y a los proveedores de servicios de movilidad, a més
tardar un afio después de la fecha contemplada en el articulo 24.

Los operadores de puntos de recarga y repostaje de acceso publico o los propietarios
de dichos puntos, de conformidad con los acuerdos establecidos entre ellos,
garantizaran la disponibilidad de datos estaticos y dindmicos relativos a la
infraestructura para los combustibles alternativos que exploten y permitiran el acceso
a dichos datos a través de los puntos de acceso nacionales sin coste alguno. Pondran
a disposicion los tipos de datos siguientes:

a)  datos estaticos relativos a los puntos de recarga y repostaje de acceso publico
que exploten:

1)  ubicacion geografica del punto de recarga o repostaje,

i1)  numero de conectores,
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ii1) numero de plazas de aparcamiento para personas con discapacidad,

iv) informacion de contacto del propietario y del operador de la estacion de
recarga y repostaje;

b)  otros datos estaticos relativos a los puntos de recarga de acceso publico que
exploten:

1)  codigos de identificacion, al menos del operador del punto de recarga y
de los proveedores de servicios de movilidad que ofrecen servicios en ese
punto de recarga, tal como se contempla en el apartado 1,

i1)  tipo de conector,
iii)  tipo de corriente (CA/CC),
iv)  potencia disponible (kW);

c) datos dindmicos relativos a todos los puntos de recarga y repostaje explotados
por ellos:

i)  estado operativo (operativo / fuera de servicio),
i1)  disponibilidad (en uso / fuera de uso),
iil) precio por operacion.

Los Estados miembros garantizaran el acceso abierto y no discriminatorio de todas
las partes interesadas a los datos a través de su punto de acceso nacional, en
aplicacion de la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo®’.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 17 con vistas a:

a)  anadir tipos de datos adicionales a los especificados en el apartado 2;

b) especificar los elementos relacionados con el formato, la frecuencia y la
calidad de publicacion de los datos;

c) establecer procedimientos detallados que permitan el suministro y el
intercambio de los datos exigidos con arreglo al apartado 2.

Articulo 19

Especificaciones técnicas comunes

Los puntos de recarga de potencia normal para vehiculos eléctricos, excluidas las
unidades inalambricas o inductivas, implantados o renovados a partir de la fecha
contemplada en el articulo 24 deberan cumplir como minimo las especificaciones
técnicas establecidas en el anexo II, punto 1.1.

Los puntos de recarga de alta potencia para vehiculos eléctricos, excluidas las
unidades inalambricas o inductivas, implantados o renovados a partir de la fecha
contemplada en el articulo 24 deberan cumplir como minimo las especificaciones
técnicas establecidas en el anexo II, punto 1.2.

27

Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, por la que se
establece el marco para la implantacion de los sistemas de transporte inteligentes en el sector del
transporte por carretera y para las interfaces con otros modos de transporte (DO L 207 de 6.8.2010,

p- 1.
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Los puntos de repostaje de hidrogeno de acceso publico implantados o renovados a
partir de la fecha contemplada en el articulo 24 deberan cumplir las especificaciones
técnicas establecidas en el anexo II, puntos 3.1, 3.2, 3.3 y 3.4.

Las instalaciones de suministro de electricidad en puerto para el transporte maritimo
implantadas o renovadas a partir de la fecha contemplada en el articulo 24 deberan
cumplir las especificaciones técnicas establecidas en el anexo II, puntos 4.1 y 4.2.

Los puntos de recarga GNC para vehiculos de motor implantados o renovados a
partir de la fecha contemplada en el articulo 24 deberan cumplir las especificaciones
técnicas establecidas en el anexo II, punto 8.

De conformidad con el articulo 10 del Reglamento (UE) n.° 1025/2012, la Comisioén
podré pedir a las organizaciones europeas de normalizacion que elaboren normas
europeas que contengan especificaciones técnicas para los ambitos que figuran en el
anexo II del presente Reglamento en relacion con los cuales la Comision no haya
adoptado especificaciones técnicas comunes.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 17 con vistas a:

a)  completar el presente articulo con especificaciones técnicas comunes, a
fin de permitir la plena interoperabilidad técnica de la infraestructura de
recarga y repostaje por lo que respecta a las conexiones fisicas y el
intercambio de comunicacion para los ambitos enumerados en el
anexo II;

b) modificar el anexo Il actualizando las referencias a las normas
contempladas en las especificaciones técnicas establecidas en dicho
anexo.

Articulo 20

Ejercicio de la delegacion

Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados en las condiciones
establecidas en el presente articulo.

La facultad para adoptar actos delegados mencionada en los articulos 18 y 19 se
otorgara a la Comision por un periodo de cinco afos a partir de la fecha contemplada
en el articulo 24. La Comisién elaborard un informe sobre la delegacion de poderes a
mas tardar nueve meses antes de que finalice el periodo de cinco afios. La delegacion
de poderes se prorrogara tacitamente por periodos de idéntica duracion, excepto si el
Parlamento Europeo o el Consejo se oponen a dicha prérroga a mas tardar tres meses
antes del final de cada periodo.

La delegacion de poderes mencionada en los articulos 18 y 19 podra ser revocada en
cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La Decision de
revocacion pondré término a la delegacion de los poderes que en ella se especifiquen.
La Decision surtird efecto el dia siguiente al de su publicacion en el Diario Oficial de
la Union Europea o en una fecha posterior indicada en ella. No afectara a la validez
de los actos delegados que ya estén en vigor.

Tan pronto como la Comision adopte un acto delegado lo notificara simultdneamente
al Parlamento Europeo y al Consejo.
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5. Los actos delegados adoptados en virtud de los articulos 18 y 19 entraran en vigor
Unicamente si, en un plazo de dos meses a partir de su notificacién al Parlamento
Europeo y al Consejo, ninguna de estas instituciones formula objeciones o si, antes
del vencimiento de dicho plazo, ambas informan a la Comision de que no las
formularan. El plazo se prorrogara tres meses a iniciativa del Parlamento Europeo o
del Consejo.

Articulo 21

Procedimiento de comité

1. La Comision estard asistida por un comité. Dicho comité sera un comité en el sentido
del Reglamento (UE) n.° 182/2011.
2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicara el articulo 5

del Reglamento (UE) n.° 182/2011. Si el comité no emite un dictamen, la Comision
no adoptaré el proyecto de acto de ejecucion y se aplicara el articulo 5, apartado 4,
parrafo tercero, del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

3. Cuando el dictamen del comité deba obtenerse mediante procedimiento escrito, se
pondra fin a dicho procedimiento sin resultado si, en el plazo para la emision del
dictamen, el presidente del comité asi lo decide o si una mayoria simple de miembros
del comité asi lo solicita.

Articulo 22

Reexamen

A mas tardar el 31 de diciembre de 2026, la Comision reexaminard el presente Reglamento y,
si procede, presentard una propuesta de modificacion.

Articulo 23
1. Derogacion Queda derogada la Directiva 2014/94/UE a partir de la fecha
contemplada en el articulo 24.
2. Las referencias a la Directiva 2014/94/UE se entenderdn hechas al presente

Reglamento con arreglo a la tabla de correspondencias que figura en el anexo IV.

Articulo 24

Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario
Oficial de la Union Europea.
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El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamente Europeo Por el Consejo
El Presidente El Presidente / La Presidenta
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