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EXPOSICION DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DE LA PROPUESTA
. Razones y objetivos de la propuesta

El Pacto Verde Europeo es la estrategia de crecimiento de Europa, cuyo objetivo es garantizar
de aqui a 2050 una economia climaticamente neutra, limpia y circular, en la que se optimice
la gestion de los recursos y se reduzca al minimo la contaminacion. El Plan de Accidon para la
Economia Circular! y la nueva estrategia industrial para Europa? trazan la hoja de ruta para
que la industria europea cumpla los objetivos del Pacto Verde. El plan de accion incluye el
compromiso de revisar la legislacion sobre vehiculos al final de su vida util (VFU) con el
objetivo de «promover modelos de negocio mas circulares que vinculen el disefio al
tratamiento aplicado al final de la vida util, de estudiar reglas sobre el contenido reciclado
obligatorio de determinados materiales [...] y de mejorar la eficiencia del reciclado». El Plan
de Accion de la UE: «Contaminacion cero para el aire, el agua y el suelo»® también destacé la
necesidad de que la Comision proponga nuevas medidas para abordar la huella ambiental
exterior de la UE vinculada a la exportacion de VFU y vehiculos usados.

Tanto el Consejo Europeo* como el Parlamento Europeo® han reconocido la importancia de
esta iniciativa. La Comunicacion que acompafia a la propuesta sobre la Ley Europea de
Materias Primas Fundamentales® también destacé la importancia del sector automovilistico
para garantizar un suministro sostenible de materias primas fundamentales y aumentar la
autonomia estratégica de la UE.

La produccion de vehiculos es una de las industrias que mas recursos consume. El sector
automovilistico europeo es responsable del 19 % de la demanda de la industria siderargica de
la UE (mas de 7 millones de toneladas anuales), del 10 % del consumo total de plasticos (6
millones de toneladas anuales), de un porcentaje considerable de la demanda de aluminio (el
42 % para todos los equipos de transporte, alrededor de 2 millones de toneladas anuales),
cobre (el 6 % para las piezas de automocion), caucho (el 65 % de la produccidon de productos
generales de caucho) y vidrio (1,5 millones de toneladas de vidrio plano producido en la UE).

A medida que el sector automovilistico se oriente hacia la movilidad sin emisiones y los
vehiculos integren cada vez mas la electronica, se producird un aumento de la demanda de
cobre y materias primas fundamentales. Entre ellas figuran las tierras raras que se utilizan en
los imanes permanentes de los motores de accionamiento eléctrico, de los que el sector del
automovil es uno de los mayores usuarios. El sector automovilistico también esta utilizando
materiales mas avanzados y ligeros, como plasticos compuestos, acero rico en carbono y
aleaciones de aluminio.

Como resultado, la produccion de vehiculos puede tener una elevada huella ambiental. Esto se
debe principalmente a la emision de gases de efecto invernadero de la energia necesaria para
extraer y transformar materias primas como el carbon y el mineral de hierro (para el acero), la
bauxita (para el aluminio), el cobre y el petrdleo (para los plasticos). Ademas, el creciente uso
de materiales complejos y compuestos plantea retos particulares para el desmontaje, la
reutilizacion y el reciclado de los vehiculos al final de su vida util.

https://environment.ec.europa.eu/strategy/circular-economy-action-plan_es.
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/industry-
and-green-deal_es.

https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_es.
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-13852-2020-INIT/es/pdf.
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0040 ES.html.
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En este sentido, el objetivo de la presente propuesta es facilitar la transicion del sector
automovilistico a la economia circular en todas las fases del vehiculo, desde el disefio hasta el
tratamiento final al final de su vida util. La propuesta se basa en una evaluacién de la
legislacion vigente, que consiste en dos Directivas [Directiva 2000/53/CE relativa a los
vehiculos al final de su vida util («Directiva VFU»)” y Directiva 2005/64/CE relativa a la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor en lo que concierne a su aptitud para la
reutilizacion, el reciclado y la valorizacion («Directiva de la homologacion de tipo RRV»)®].

La Directiva VFU adoptada en el afio 2000 fue el primer marco armonizado de la UE
disefiado para garantizar que los vehiculos que llegan al final de su vida util y se consideran
residuos sean tratados de una manera respetuosa con el medio ambiente. La Directiva
establece disposiciones sobre la recogida y la descontaminacion de los vehiculos al final de su
vida 1til, restringe las sustancias peligrosas en los vehiculos nuevos y fija objetivos en materia
de reutilizacion y reciclado (85 %) y de reutilizacion y valorizacion (95 %), sobre la base del
peso medio de los VFU por vehiculo y ano. Desde su adopcidn, la legislacion no ha sido
objeto de modificaciones sustanciales.

Durante la revisiéon de la Directiva marco sobre los residuos en 2018, los colegisladores
acordaron’ que «[a] mas tardar el 31 de diciembre de 2020, la Comision revisara la [...]
Directiva [VFU] y, a tal fin, presentara un informe al Parlamento Europeo y al Consejo,
acompafiado, en su caso, de una propuesta legislativay. Se indicd que el proceso de revision
de la Directiva VFU deberia centrarse en la viabilidad de fijar objetivos de reciclado de
materiales especificos y en el problema del «paradero desconocido» de los vehiculos al final
de su vida util.

La Directiva relativa a la homologacion de tipo RRV, adoptada en 2005, establece un vinculo
muy estrecho entre las disposiciones de la Directiva VFU vy las disposiciones en materia de
disefio relativas a la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion del proceso de
homologacion de tipo de los tipos de vehiculos. En concreto, en la Directiva de homologacion
de tipo RRYV se establece que los vehiculos deben fabricarse de manera que sean reciclables o
reutilizables en un 85 % y reutilizables o valorizables en un 95 %, y la Directiva VFU incluye
para los Estados miembros los mismos objetivos en lo que respecta a la aptitud para la
reutilizacion, la valorizacion y el reciclado de los vehiculos. La Directiva relativa a la
homologacion de tipo RRV forma parte del marco de homologacion de tipo'®, en virtud del
cual se someten a prueba y se concede la homologacion de tipo de nuevos tipos de vehiculos
antes de su introduccion en el mercado de la UE, siempre que cumplan una serie de requisitos
técnicos.

El Reglamento propuesto deroga tanto la Directiva relativa a la homologacion de tipo RRV
como la Directiva sobre los vehiculos al final de su vida util y las sustituye por un unico
instrumento juridico. Su objetivo general es modernizar la legislacion vigente de la UE y
mejorar el funcionamiento del mercado tnico de la UE y, al mismo tiempo, reducir los
impactos medioambientales negativos relacionados con el diseno, la produccion, la vida util y

Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de septiembre de 2000, relativa a
los vehiculos al final de su vida util.

8 Directiva 2005/64/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre de 2005, relativa a la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor en lo que concierne a su aptitud para la reutilizacion, el
reciclado.

o Véase el articulo 10 bis, de la Directiva 2018/849/UE (DO L 150 de 30.5.2018, p. 93).

Reglamento (UE) 2018/858 sobre la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de
motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos.
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el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util, asi como contribuir a la sostenibilidad
de los sectores del automdvil y del reciclado.

Se trata de una iniciativa que se encuentra dentro del programa de adecuacion y eficacia de la
reglamentacion (REFIT).

. Coherencia con las disposiciones vigentes en la misma politica sectorial

En primer lugar, la propuesta de Reglamento se basa en la legislacion general de la UE sobre
la homologaciéon de tipo de los vehiculos de motor, cuyo objetivo es facilitar la libre
circulacion de los productos de automocion en el mercado unico mediante el establecimiento
de requisitos comunes disefiados para alcanzar objetivos medioambientales, de rendimiento
energético y de seguridad. El Reglamento (UE) 2018/858'' establece el marco de
procedimiento principal de los requisitos de homologacion y vigilancia del mercado de los
vehiculos de motor. Establece las normas relativas a la conformidad de los tipos de vehiculos
con los requisitos de varios actos legislativos, que se enumeran en los anexos de dicho
Reglamento. La propuesta de Reglamento establece requisitos tanto sobre el disefio circular
como sobre la produccion de vehiculos de motor, y se incluirdn en dichos anexos, de modo
que estos requisitos se comprueben y apliquen a lo largo del proceso de homologacién de
tipo!2.

El Reglamento propuesto complementa y es coherente con las recientes propuestas
legislativas de la Comision orientadas a mejorar el disefio ecologico de los productos y
garantizar la gestion sostenible de los residuos.

Y este es el caso de la propuesta de nuevo Reglamento relativo a las pilas y baterias'®, que
abarca las baterias de automoviles e incluye un nuevo régimen juridico completo que cubre
todo su ciclo de vida y esta disefiado para abordar su huella ambiental. La propuesta de
Reglamento relativo a la homologacion de tipo RRV y los VFU no contiene disposiciones
para regular el disefio, la produccion y el final de la vida util de las baterias. Abarca los
vehiculos en su conjunto, asi como sus piezas y componentes (excepto las baterias), de
manera que complementa la propuesta de Reglamento relativo a las pilas y baterias y
garantiza que se aborde la huella ambiental global de los vehiculos. Asimismo, contiene
disposiciones destinadas a facilitar la retirada de las baterias de los VFU con el fin de
garantizar su reutilizacion o reciclado con arreglo al Reglamento relativo a las pilas y baterias.

Ademas de la propuesta relativa a las pilas y baterias, la Comision presentd propuestas para
abordar la huella ambiental de otros sectores que hacen un uso intensivo de los recursos
(como los productos de construcciéon'® y textiles'”) y la propuesta de Reglamento relativo a la

1 Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la
homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas,
los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se
modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se deroga la Directiva
2007/46/CE (DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).

Un fabricante puede obtener la certificacion de un tipo de vehiculo en un pais de la UE y
comercializarlo en toda la UE sin ensayos adicionales. La certificacion la expide una autoridad nacional
de homologacién de tipo y los ensayos los realizan los servicios técnicos designados: https://single-
market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/technical-harmonisation/technical-
harmonisation-eu_es.

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a las pilas y baterias y sus
residuos y por el que se deroga la Directiva 2006/66/CE y se modifica el Reglamento (UE) 2019/1020
[2020/0353(COD)].

Propuesta de Reglamento por el que se establecen condiciones armonizadas para la comercializacion de
productos de construccion [COM(2022) 144].
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homologacion de tipo RRV y los VFU complementa esta iniciativa, ya que abarca el sector
automovilistico con el fin de garantizar la aplicaciéon de normas comunes a los fabricantes
para fabricar vehiculos que se introduciran en el mercado de la Unidn, facilitar la transicion
de este sector a una economia circular y reforzar su sostenibilidad.

La propuesta de Reglamento también es coherente con la propuesta de Reglamento sobre
disefio ecoldgico para productos sostenibles'®, cuyo objetivo es permitir el establecimiento de
requisitos de rendimiento e informacion en materia de sostenibilidad para una amplia variedad
de productos fisicos. Como ya se ha indicado, a diferencia de otros productos, los requisitos
sobre el disefio circular y la produccion de vehiculos de motor se basan en la actualidad en un
marco juridico especifico aplicable a los vehiculos, que se establece y se aplica a través del
proceso de «homologacion de tipo». Se trata, por tanto, de un marco juridico distinto del que
se establece en el futuro Reglamento sobre disefio ecologico para productos sostenibles.
Ademas, el Reglamento sobre disefio ecoldgico para productos sostenibles tampoco aborda la
fase final de la vida util del vehiculo, que estéd sujeta a la propuesta de Reglamento relativo a
la homologacion de tipo RRV y los VFU.

Por ultimo, la propuesta de Reglamento no aborda los traslados de vehiculos al final de su
vida util, que estan regulados por el Reglamento relativo a los traslados de residuos'’. Los
VFU se consideran residuos peligrosos y, de conformidad con el Reglamento relativo a los
traslados de residuos, su exportacion desde la UE a terceros paises que no sean miembros de
la OCDE esté prohibida. El resto de disposiciones del Reglamento relativo a los traslados de
residuos también se aplican a otros traslados de VFU, incluso entre Estados miembros de la
UE.

. Coherencia con otras politicas de la Union

Asimismo, existen sinergias entre la presente propuesta de Reglamento y otras politicas de la
UE, en particular la politica climatica. La transicion del sector automovilistico a la
circularidad es esencial para que la UE alcance los objetivos de neutralidad climética para
2050 establecidos en la «Legislacion Europea sobre el Clima»'®, complementando asi otras
iniciativas en el marco del paquete de medidas «Objetivo 55»'°. Ademds, la iniciativa
complementa otras novedades legislativas recientes destinadas a transformar la industria del
automovil, como las normas de CO; recientemente revisadas para turismos y furgonetas®’, la
propuesta de la norma Euro 7 sobre las emisiones de los vehiculos de motor nuevos?! y la

https://environment.ec.europa.eu/strategy/textiles-strategy _es.

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se instaura un marco para el
establecimiento de requisitos de disefio ecoldgico aplicables a los productos sostenibles y se deroga la
Directiva 2009/125/CE [COM(2022) 142 final, 2022/0095 (COD)].

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a los traslados de residuos y
por el que se modifican los Reglamentos (UE) n.° 1257/2013 y (UE) 2020/1056 [COM(2021) 709 final,
2021/0367(COD)].
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/european-climate-law_es.

Puede encontrarse mas informacion sobre el paquete en:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/IP_21 3541.

20 Reglamento (UE) 2023/851 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de abril de 2023, 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 ambicidn climatica de la Unién (DO L 110 de 25.4.2023,
p.)-

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la homologacion de tipo de
los vehiculos de motor y los motores y de los sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a esos vehiculos en lo que respecta a sus emisiones y a la durabilidad de las
baterias (Euro 7).
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revision en curso de las tres Directivas del «paquete sobre la inspeccion técnica de
vehiculos»??. Asimismo, el Reglamento completa la Ley de Materias Primas Fundamentales®?,
en la medida en que introduce medidas disefiadas especificamente para lograr un mayor grado
de circularidad de las materias primas fundamentales utilizadas en los vehiculos, en particular
mediante la retirada, la reutilizacion y el reciclado de las piezas, los componentes y materiales
que contengan dichas materias primas.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
. Base juridica

La propuesta legislativa se basa en el articulo 114 del Tratado de Funcionamiento de la Union
Europea (TFUE), cuyo objetivo es garantizar el funcionamiento del mercado tinico®*. Esto es
esencial, ya que la propuesta establece requisitos claros y uniformes tanto para la introduccion
de vehiculos en el mercado de la UE como para su recogida y tratamiento al final de su vida
util, que son necesarios para facilitar la transicion del sector a una economia circular. El
articulo 114 del TFUE es la base juridica del marco reglamentario general sobre la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor, incluida la Directiva relativa a la
homologacion de tipo RRV, mientras que la Directiva VFU tiene una base juridica
medioambiental (articulo 192 del TFUE).

La propuesta aborda una serie de problemas clave relacionados con el mercado tnico. Entre
ellos se encuentran los siguientes: i) una aplicacion desigual de las Directivas de
homologacion de tipo RRV y VFU, ya que sus disposiciones estan sujetas a interpretacion, lo
que da lugar a situaciones diferentes para los operadores en funcion del lugar en el que
introducen los vehiculos en el mercado y tratan los VFU, ii) un mercado de la UE de
materiales secundarios destinados al sector automovilistico poco desarrollado, iii) los
obstaculos al funcionamiento de los mercados de reciclado y a la mejora de las economias de
escala, iv) el problema persistente de los «vehiculos desaparecidos» y la falta de claridad para,
en caso de exportacion, distinguir los VFU de los vehiculos usados, y v) la necesidad de un
marco reglamentario estable y plenamente armonizado que permita mejorar el rendimiento,
incluidas las inversiones necesarias, de todos los operadores econdomicos implicados en la
produccion y el tratamiento de vehiculos al final de su vida 1til.

Al mismo tiempo, el principal objetivo de la propuesta es establecer un vinculo mas estrecho
entre los requisitos en materia de disefio de los vehiculos y las disposiciones relativas a la
gestion de los VFU, permitiendo asi el buen funcionamiento del mercado Unico. Por tanto, los
requisitos en materia de disefio del vehiculo se formulan de forma que sean efectivamente
requisitos previos para la correcta aplicacion de las disposiciones relativas a la gestion de los
VFU. Algunos ejemplos de esta combinacion de requisitos son los coeficientes de aptitud para

2 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13132-Seguridad-de-los-

vehiculos-revision-del-paquete-de-la-UE-sobre-la-inspeccion-tecnica-de-vehiculos_es.

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establece un marco para
garantizar el suministro seguro y sostenible de materias primas fundamentales y se modifican los
Reglamentos (UE) 168/2013, (UE) 2018/858, (UE) 2018/1724 y (UE) 2019/1020 [COM(2023)160
final, 2023/0079 (COD].

Cabe senalar que la presente propuesta sigue otros ejemplos de propuestas legislativas que la Comision
ha presentado recientemente, cuyo objetivo es cubrir los requisitos de sostenibilidad y circularidad
aplicables a todo el ciclo de vida de los productos en virtud de un tinico acto legislativo y que tienen
como base juridica el articulo 114. Algunos ejemplos son la propuesta de Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo relativo a las pilas y baterias y sus residuos, la propuesta de Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consejo por el que se instaura un marco para el establecimiento de requisitos
de disefio ecologico aplicables a los productos sostenibles y la propuesta de Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo relativo a los envases y residuos de envases.
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la reutilizacién, el reciclado y la valorizacion en comparacion con los objetivos de
reutilizacion, valorizacion y reciclado, los requisitos relativos a las sustancias presentes en los
vehiculos en comparacion con la obligacion de retirar las piezas y componentes que las
contengan con anterioridad a la fragmentacion de los VFU, los requisitos de contenido
reciclado en comparacion con el objetivo de reciclado de pléstico y el disefo para la retirada
de piezas en comparacion con la obligacion de retirar las piezas con anterioridad a la
fragmentacion de los VFU.

El articulo 114 del TFUE es, por tanto, la base juridica adecuada para la presente propuesta,
ya que permite que los requisitos relacionados con el medio ambiente constituyan los
elementos esenciales de las condiciones que rigen la homologacion de tipo y, por tanto, la
introduccion de los vehiculos en el mercado de la UE, asi como la armonizacion de los
requisitos relativos al tratamiento de los vehiculos al final de su vida util. La justificacion o el
centro de gravedad de la propuesta es armonizar los requisitos de introduccion en el mercado
(para ser mas precisos, los requisitos para la homologacion de tipo de los vehiculos) y, por
consiguiente, garantizar que, cuando los vehiculos lleguen a la fase final de su vida 1til, su
tratamiento no dafie el medio ambiente y de ellos se puedan obtener materias primas
secundarias de calidad. Por tanto, en el caso de la presente propuesta, el objetivo
medioambiental no es independiente, sino que constituye el motor de la armonizacion de los
requisitos de diseno relativos a la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de
los vehiculos.

. Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

Con el fin de lograr un mercado unico de la UE armonizado y que funcione correctamente y
facilitar una transicion fluida del sector automovilistico a la economia circular en consonancia
con el objetivo establecido en el Pacto Verde Europeo, resulta fundamental definir un
conjunto de normas comunes a escala de la UE con requisitos y obligaciones claros para los
Estados miembros y las empresas. Los objetivos del trabajo de revision de las normas de la
UE sobre los vehiculos al final de su vida util no se pueden lograr del todo con una accion
individual de los Estados miembros; habida cuenta de la magnitud y los efectos de las
medidas, la mejor manera de lograrlos es actuar a escala de la UE.

La armonizacion de los requisitos resolveria los problemas de aplicacion causados por las
diferentes interpretaciones de la legislacion vigente. Si no se produce una accion a escala de la
UE, existe el riesgo de fragmentacion del mercado de la UE y de que los avances en materia
de economia circular dependan de la accion voluntaria de las empresas o de cada Estado
miembro.

. Proporcionalidad

El principio de proporcionalidad se refleja en el disefio de todas las medidas incluidas en la
propuesta de Reglamento. Por ejemplo, amplia de forma progresiva el &mbito de aplicacion de
la legislacion vigente a los vehiculos nuevos con periodos de transicion para todos los
requisitos nuevos, con el fin de dar tiempo a los operadores econdmicos para adaptarse a las
nuevas normas.

En el anexo 8§ del informe de evaluacion de impacto se facilita una descripcion mas detallada
de la evaluacion de la proporcionalidad con respecto a cada una de las opciones de actuacion.

. Eleccion del instrumento

Con la eleccion de un reglamento se trata de crear un marco armonizado aplicable a las fases
de disefio, produccion y final de la vida util de los vehiculos. Este instrumento proporcionara
la seguridad juridica que necesitan los operadores y las autoridades de los Estados miembros.
Al consolidar todos los requisitos en un unico acto, se simplificard el panorama normativo
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actual y contribuird a una mayor integracion del mercado tunico de la UE. La eleccion de un
reglamento, si lo comparamos con una directiva, también reduce los costes administrativos
relacionados con la transposicion de la ley a la legislacion nacional y permite una aplicacion
mas temprana de los nuevos requisitos de la UE. La eleccién de un reglamento es coherente
con el marco reglamentario de la homologacion de tipo, en virtud del cual las directivas se
transforman en reglamentos dentro de las medidas adoptadas a escala de la UE tras el
escandalo de las emisiones del Dieselgate.

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

. Evaluaciones ex post/controles de la adecuacion de la legislacion vigente

Las evaluaciones de la Directiva VFU? y de la Directiva relativa a la homologacion de tipo
RRV?® identificaron entre sus principales deficiencias el cardcter genérico de sus
disposiciones, lo cual impide la transicion de toda la cadena de suministro del sector del
automovil a una economia circular. Estas deficiencias fueron objeto de debate en el dictamen
de la Plataforma «Preparados para el Futuro»?’. Como consecuencia de ello, se determind que
los siguientes problemas suponian un obstaculo al funcionamiento del mercado unico de la
UE y no permitian alcanzar el nivel de proteccion del medio ambiente que la UE pretende
lograr:

— El disefio y la produccion de nuevos vehiculos no contribuyen lo suficiente a las
ambiciones del Pacto Verde Europeo para una economia climaticamente neutra,
limpia y circular.

— El tratamiento de los vehiculos al final de su vida util no es 6ptimo con respecto a su
potencial para contribuir a una economia climaticamente neutra, limpia y circular.

— En la UE, una parte importante de los vehiculos sujetos a la Directiva VFU no se
recoge para su tratamiento adecuado segun las condiciones ambientales, lo cual
podria contribuir a la contaminacion en terceros paises.

— No existe un enfoque armonizado a escala de la UE para el disefio, la produccion y el
tratamiento al final de la vida ttil de los vehiculos que actualmente quedan fuera del
ambito de aplicacion de la Directiva VFU, lo que se traduce en un potencial ain sin
explotar para los objetivos de economia circular del Pacto Verde Europeo.

Para resolver estos problemas, la propuesta de Reglamento se centra en tres aspectos
principales: los requisitos de circularidad para la homologacion de tipo de los vehiculos, la
gestion de los vehiculos al final de su vida util y la exportacion de los vehiculos usados.

. Consultas con las partes interesadas

A lo largo de los procesos de evaluacion y evaluacion de impacto se consultd a las partes
interesadas en varias ocasiones. Estas consultas constituyeron la base de la propuesta de

% https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-Vehiculos-al-final-de-su-

vida-util-evaluacion-de-las-normas-de-la-UE _es.

Véase el anexo 11 de la evaluacion de impacto.
https://cor.europa.eu/es/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-
approval.aspx.
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Reglamento, en particular las consultas publicas abiertas, las consultas especificas, los talleres
con las partes interesadas®® y las reuniones bilaterales.

Las partes interesadas y los Estados miembros se mostraron, en general, de acuerdo con las
principales conclusiones de la evaluacion de la Directiva VFU y con la necesidad de revisar
las normas de la UE sobre vehiculos al final de su vida 1til para abordar estas conclusiones.

Muchas partes interesadas del sector de la fabricacion de automodviles subrayaron que ya
habian empezado a integrar los principios de circularidad en sus practicas comerciales y que
unicamente se necesitaban modificaciones minimas para mejorar la aplicacion de la
legislacion vigente. Por tanto, no consideraron necesario fusionar la Directiva VFU y la
Directiva de homologacion de tipo RRV. Otros fabricantes se mostraron favorables a la
adopcion de medidas para adaptar el disefio al reciclado en la nueva legislacion con el fin de
garantizar la igualdad de condiciones y mejorar la transparencia. Los sectores del desmontaje
y del reciclado, formados principalmente por pymes, pidieron una legislacion mas ambiciosa
sobre el disefno para el desmontaje o el reciclado y sobre el intercambio de informacién por
parte de los fabricantes. Las ONG medioambientales, las autoridades de gestion de residuos y
las autoridades publicas apoyaron de forma unanime un enfoque integral del ciclo de vida y el
disefio para las medidas de circularidad.

Aunque los sectores del reciclado y del desmontaje y las organizaciones de la sociedad civil
apoyaron firmemente el establecimiento de objetivos sobre el contenido reciclado de los
vehiculos nuevos, el sector automovilistico expresdé opiniones encontradas respecto del
establecimiento de objetivos para los plasticos, ya que manifestd su preocupacion por la
posible falta del suministro necesario y abogd por el reciclado quimico (al igual que la
industria del plastico). La industria siderrgica no apoy6 un objetivo relativo al contenido de
acero reciclado en los vehiculos nuevos.

En cuanto al tratamiento de los vehiculos al final de su vida util, las partes interesadas se
mostraron a favor de las medidas orientadas a mejorar y aumentar la calidad de los materiales
de los VFU para favorecer la reutilizacion de piezas de repuesto y componentes, asi como el
reciclado de alta calidad de los materiales procedentes de VFU. Sin embargo, el sector de la
gestion de residuos expresd su preocupacion por el aumento de los costes que podrian
provocar las nuevas medidas que regulan el tratamiento de los vehiculos al final de su vida
util y sus residuos.

En general, las partes interesadas expresaron un fuerte apoyo a la adopcion de medidas
ambiciosas para hacer frente al persistente problema de los «vehiculos desaparecidos.
También recibid apoyos la imposicion de requisitos mas estrictos a la exportacion de
vehiculos usados, a fin de evitar que se exporten de la UE a terceros paises vehiculos usados
que no sean aptos para circular, generen contaminacion atmosférica y presenten riesgos para
la seguridad vial.

3 Durante la evaluacion de la Directiva se llevo a cabo una consulta publica.

(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-Vehiculos-al-final-de-su-
vida-util-evaluacion-de-las-normas-de-la-UE _es). El 15 de octubre de 2020 se publicé una evaluacion
inicial de impacto para recabar opiniones del publico y, posteriormente, durante la evaluacién de
impacto, se celebrd una consulta publica abierta de catorce semanas entre el 20 de julio de 2021 y el 26
de octubre de 2021 (https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12633-
End-of-life-vehicles-revision-of-EU-rules/F_es).
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Segun los fabricantes de vehiculos, el sector del desmontaje ya es autosuficiente y no es
necesario compensar el coste del tratamiento mediante el establecimiento de sistemas de
responsabilidad ampliada del productor. En el caso de que se establezcan estos sistemas,
destacaron la importancia de que los fabricantes de vehiculos tengan derecho a ejercer su
responsabilidad de forma individual. Los sectores del desmontaje, la fragmentacion y el
reciclado pidieron una mayor responsabilidad financiera de la industria automovilistica para
cubrir los costes adicionales relacionados con la mejora de la calidad, con salvaguardias para
proteger su independencia en los sistemas.

La mayoria de las partes interesadas, incluidas las ONG medioambientales, las autoridades
publicas y los operadores de gestion de residuos (principalmente pymes), se mostraron a favor
de ampliar el ambito de aplicacion reglamentario de la Directiva VFU a otras categorias de
vehiculos. Los productores y proveedores del sector automovilistico expresaron opiniones
diversas y subrayaron que no seria deseable ampliar totalmente el ambito de aplicacion a
nuevas categorias de vehiculos a corto plazo debido a sus diferencias.

. Obtencion y uso de asesoramiento especializado

Para respaldar el andlisis de las diferentes opciones reglamentarias, la Comision contratd a

consultores externos en el marco de un contrato de asistencia®®.

Se recopilaron pruebas a partir de los informes de evaluacion de la Directiva VFU*° y de la
evaluacion especifica de la Directiva de homologacion de tipo RRV, que se llevd a cabo en
paralelo a la evaluacion de impacto y se presento en el anexo 11 del informe de evaluacion de
impacto.

El Centro Comun de Investigacion (JRC), el servicio de ciencia y conocimiento de la
Comision Europea, elabord un informe técnico sobre los objetivos de contenido de plastico
reciclado en los turismos nuevos®! y un informe sobre las materias primas fundamentales en el
sector automovilistico®2. Los resultados de estos informes se incorporaron a la evaluacion de
impacto en la que se basa la propuesta de Reglamento.

La propuesta también tiene en cuenta las sugerencias formuladas en el dictamen de la
Plataforma «Preparados para el Futuro»*>.

Otros datos justificativos aportados al proceso a través de estudios documentales especificos y
la recogida de datos, también se integraron en el trabajo de evaluacion de impacto global.

2 Baron, Y.; Kosinska-Terrade, I.; Loew, C.; Kohler, A.; Moch, K.; Sutter, J.; Graulich, K.; Adjei, F.;
Mehlhart, G.: Study to support the impact assessment for the review of Directive 2000/53/EC on End-
of-Life Vehicles [«Estudio de apoyo a la evaluacion de impacto para la revision de la Directiva
2000/53/CE relativa a los vehiculos al final de su vida 1til», documento en inglés], Oeko-Institut, junio
de 2023.

30 Documento SWD(2021) 60 final.

31 Maury, T., Tazi, N., Torres De Matos, C., Nessi, S., Antonopoulos, I., Pierri, E., Baldassarre, B.,

Garbarino, E., Gaudillat, P., y Mathieux, F., Towards recyced plastic content targets in new passenger

cars [«Hacia objetivos de contenido de plastico en los turismos nuevos», documento en inglés], EUR

31047 EN, Oficina de Publicaciones de la Unidon Europea, Luxemburgo, 2022, ISBN 978-92-76-51784-

9 (en linea), doi: 10.2838/834615 (en linea), JRC129008.

N. Tazi, M. Orefice, C. Marmy, Y. Baron, M Ljunggren, P Wéger, F. Mathieux, Initial analysis of

selected measures to improve the circularity of Critical Raw Materials and other materials in

passenger cars [ «Andlisis inicial de medidas seleccionadas para mejorar la circularidad de las materias
primas fundamentales y otros materiales en los turismos», documento en inglés], EUR 31468 EN,

Oficina de Publicaciones de la Unién Europea, Luxemburgo, 2023, ISBN 978-92-68-01625-1, doi:

10.2760/207541, JRC132821.

https://cor.europa.eu/es/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-

approval.aspx.
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. Evaluacion de impacto

La propuesta se basa en una evaluacion de impacto que se publica junto con la propuesta. En
consonancia con las Directrices de la Comision para la mejora de la legislacion, el Comité de
Control Reglamentario emitio dos dictamenes sobre los proyectos de versiones del informe de
evaluacion de impacto, que se centraron en la justificacion de las medidas relativas a la
exportacion de vehiculos usados, la descripcion de los efectos de la opcion preferida, la
eleccion de algunas medidas sobre el contenido reciclado y los sistemas de responsabilidad
ampliada del productor, asi como cuestiones relacionadas con la metodologia seguida en el
informe. Estos dictamenes se tuvieron en cuenta en el informe final de la evaluacion de
impacto.

La evaluacion de impacto identificod cuatro ambitos problematicos que debian abordarse a
escala de la UE:

1. Existe una falta de integracion de la circularidad en el disefio y la produccion de
vehiculos, que produce una elevada dependencia de las materias primas primarias.

2. La calidad del tratamiento de los vehiculos al final de su vida qtil no es optima
comparado con el potencial de retener mas valor medioambiental y econdmico.

3. Una parte importante de los «vehiculos desaparecidos» sujetos a la Directiva VFU

no se recoge para su tratamiento en condiciones medioambientales adecuadas y cada
afio se exporta desde la UE un gran volumen de vehiculos usados que no son
aptos para la circulacion y que contaminan.

4. Existe un potencial de circularidad sin explotar en relacion con los vehiculos que
en la actualidad quedan fuera del Aambito de aplicacion de la Directiva VFU para
contribuir a los objetivos del Pacto Verde Europeo.

Con el fin de abordar cada uno de estos problemas, se han disefiado y analizado opciones de
actuacion especificas para cada uno de los ambitos siguientes:

1. «Diseifiar circular»: lograr que el disefio y la produccion sean circulares.

2. «Utilizar contenido reciclado»: aumentar el contenido reciclado de los vehiculos
nuevos.

3. «Tratar mejor»: mejorar el tratamiento de los VFU.

4. «Recoger mas»: recoger mas VFU en la UE y mejorar la calidad de los vehiculos

usados exportados.

5. «Responsabilidad ampliada del productor»: proporcionar los incentivos
adecuados para aumentar la recogida de VFU y mejorar el tratamiento de residuos
mediante sistemas de responsabilidad ampliada del productor.

6. «Abarcar mas vehiculos»: ampliar el ambito de aplicacion de la legislacion a otras
categorias de vehiculos.

Las medidas incluidas en cada opcion se presentan en el cuadro siguiente. La tltima columna
indica las medidas seleccionadas como opcion preferida tras la evaluacion de impacto.

Opciones .
P R Medidas Opcién
de n. .
. preferida
actuacion
OAl - 1A |MI1 - Velar por que las nuevas normas de homologacion de tipo (reutilizacion, Si
reciclado y valorizacion) prevean la correcta aplicacion de los requisitos de
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Diserniar
circular

circularidad para los nuevos tipos de vehiculos

M2 - Facultar a la Comision para desarrollar una metodologia perfeccionada
para determinar el cumplimiento de los requisitos de reutilizacion, reciclado y
valorizacion

M3 - Suministro de informacion basica sobre desmontaje a los operadores que
se dedican al tratamiento de VFU

M4a - Declaracion sobre las sustancias preocupantes verificada por las
autoridades de homologacion de tipo RRV

M5a - Restricciones de sustancias con arreglo a la Directiva VFU revisada

Si

Si

1B

Incluye las medidas M1, M2 y M3 de la OAIA.

M4b - Declaracion obligatoria sobre el contenido reciclado de plésticos, acero
y aluminio

M5b - Restricciones de sustancias con arreglo al Reglamento REACH y a otra
legislacion vigente

M6 - Obligacion de los fabricantes de vehiculos de desarrollar estrategias de
circularidad

M7 - Requisitos de disefio aplicables a los vehiculos nuevos para facilitar la
retirada de componentes

Si

Si

IC

Incluye las medidas M1-M3, M6 y M7 de la OA1A y la OAIB.

M4c - Declaracion obligatoria sobre el contenido reciclado de materiales
distintos de los plasticos, como las materias primas fundamentales, el acero y
el aluminio

M5c - Enfoque hibrido: mantenimiento de las restricciones actuales en el
marco de los valores limite de exposicion y nuevas restricciones en el marco
de REACH (analizadas por separado en el anexo 9)

MBS - Establecimiento de un pasaporte digital de circularidad de los vehiculos

Si

Si

Si

OA2 -

Utilizar
contenido
reciclado

2A

M9a - Objetivos obligatorios de contenido reciclado para el plastico utilizado
en los vehiculos: el 6 % de contenido de plastico reciclado en 2031, el 10 % en
2035 a escala de la flota, del cual el 25 % de material reciclado procedente de
las normas de produccion, calculo y verificacion en circuito cerrado

M10a - Facultar a la Comision para establecer un objetivo obligatorio de
contenido reciclado para el acero, incluidas normas de calculo y verificacion,
sobre la base de un estudio de viabilidad especifico

Si

2B

MOb - Contenido de plasticos reciclados: el 25 % en 2031 solo para vehiculos
con nueva homologacion de tipo, del cual el 25 % corresponde a normas de
produccion, calculo y verificacion en circuito cerrado

M10b - Contenido reciclado de acero: el 20 % en vehiculos con nueva
homologacion de tipo, normas de calculo y verificacion

Si

2C

M9c - Contenido de plasticos reciclados: el 30 % en 2031 solo para vehiculos
con nueva homologacion de tipo, del cual el 25 % corresponde a normas de
produccion, calculo y verificacion en circuito cerrado

M10c - Contenido reciclado de acero: el 30 % en 2031 en vehiculos con nueva
homologacion de tipo, del cual el 15 % obedece a normas de produccion,
calculo y verificacion en circuito cerrado

M11 - Facultar a la Comision para establecer objetivos obligatorios de
contenido reciclado para otros materiales (aleaciones de aluminio, materias
primas fundamentales), estudio de viabilidad, calculo de los niveles objetivo y
normas de verificacion

Si

OA3 -

Tratar
mejor

3A

M12- Alinear la definicion de reciclado y la metodologia de calculo de las
tasas de reciclado con otra legislacion en materia de residuos

M13a - Eliminacion obligatoria de determinadas piezas/componentes antes de
la fragmentacion para fomentar su reciclado o reutilizacion, «lista A»

M14a - Nueva definicion de «remanufacturacion» y nuevos requisitos de
seguimiento para la reutilizacion/remanufacturacion

M16a - Prohibicion de depositar en vertederos residuos de la industria
automovilistica procedentes de operaciones de fragmentacion

Si

Si

Si

Si

3B

Incluye todas las medidas de la OA3A4 (acumulativas)

M13b - Eliminacién obligatoria de una lista de componentes mas larga, entre
ellos los que contienen una elevada concentracion de metales valiosos o
materias primas fundamentales, «lista B»

Si

11
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M14b - Apoyo al mercado para la utilizacion de piezas de recambio

M15b - Objetivos de reciclado de plasticos: el 30 %

M16b - Prohibicion de la fragmentacion mixta de VFU con RAEE y residuos
de envases

Si
Si
Si

3C

Incluye todas las medidas de la OA3A4 y la OA3B (acumulativas)

M13c - Eliminacion obligatoria de componentes adicionales, «lista C»

M15c - Vidrio: el 70 % reciclado con una calidad de vidrio para envases o
equivalente

M16c¢ - Establecimiento de requisitos sobre tecnologias posteriores a la
fragmentacion para mejorar la cantidad y la calidad de la chatarra recuperada
de los VFU

No
No

OA4 -

Recoger
mas

4A

M17a - Presentacion de informes por los Estados miembros sobre vehiculos
desaparecidos, matriculacion de vehiculos, importacion y exportacion de
vehiculos usados, incentivos para fomentar la entrega en una instalacion de
tratamiento autorizada y sanciones

M18 - Obligaciones de las empresas de desmontaje, y reciclaje de comprobar
e informar sobre los VFU, certificados de destruccion

M19a - Establecimiento de requisitos minimos para las inspecciones
sectoriales y las medidas de ejecucion (incluida la Guia de Corresponsales
n.° 9 no vinculante)

No

Si

Si

4B

M17b - Establecimiento de multas para el sector de los VFU en caso de que se
venda un VFU a empresas de desmontaje ilegales y para distribuidores (y
plataformas electrénicas) que comercien con piezas de recambio desmontadas
(usadas) procedentes de instalaciones no autorizadas

M19b - Definicion mas clara de VFU para garantizar una mejor distincion
entre vehiculos usados y VFU (Guia de Corresponsales n.° 9 vinculante)

M20 - Mejorar la informacion incluida en los registros nacionales de vehiculos
y que estos registros sean interoperables

Si

Si

Si

4C

M19c - Proporcionar o poner a disposicion de las autoridades aduaneras
informacion sobre la identificacion y la inspeccion técnica de vehiculos
(ntimero de identificacion del vehiculo)

M21 - Requisitos de exportacion para los vehiculos usados vinculados a la
inspeccion técnica

Si

Si

4D

Incluye las medidas M17b, M18, M19a-c, M20, M21 de las OA4A, OA4B y
OA4C (acumulativas)

Si

OAS -

Responsabi
lidad
ampliada
del
productor

S5A

M22 - Obligacion de los Estados miembros de establecer sistemas de
responsabilidad ampliada del productor colectivos o individuales, incluido el
control de los costes de conformidad y las obligaciones financieras minimas
M23 - Obligaciones de informacion de los productores

Si

Si

5B

Incluye las medidas M22 y M23 de la OA5A (acumulativas)

M24 - Modulaciéon armonizada de las tasas de responsabilidad ampliada del
productor

M25 - Transferencia de las tasas/garantias de responsabilidad ampliada del
productor (RAP transfronteriza)

Si

Si

5C

Incluye las medidas M22-M25 de la OA5A y la OA5B (acumulativas)
M26 - Creacion de sistemas nacionales de depdsito y devolucion
M27 - Criterios armonizados de contratacion publica ecoldgica (voluntaria)

OA6 -

Cubrir mas
vehiculos

6A

M28 - Suministro de informacion a las empresas de desmontaje y reciclado

6B

Incluye la medida M28 de la OA6A (acumulativa)

M30a - Tratamiento obligatorio al final de su vida ttil de los vehiculos de las
categorias L3e-L7e, camiones (N2, N3) y autobuses (M2, M3) y remolques
(O) en instalaciones de tratamiento autorizadas

M30b - Requisitos de exportacion para los vehiculos usados vinculados a la
situacion de la inspeccion técnica de los camiones (N2, N3), los autobuses
(M2, M3) y los remolques (O)

M31b - Requisitos minimos de responsabilidad ampliada del productor al final
de la vida util de los vehiculos de las categorias L3e-L7e, camiones (N2, N3),
autobuses (M2, M3) y remolques (O)

M32 - Clausula de revision de la ampliacion reglamentaria del ambito de
aplicacion de la homologacion de tipo RRV a nuevos vehiculos

Si

Si

Si
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6C |Incluye las medidas M28, M30a-b y M31b de la OA6A y la OA6B

(acumulativas) No
M31c - Plena aplicacion de la responsabilidad ampliada del productor e
incentivos econdomicos avanzados No

M33 - Aplicacion plena de los nuevos requisitos de homologacion de tipo
RRV y de tratamiento al final de la vida util a categorias de vehiculos
adicionales

Los efectos de cada opcion se analizaron de forma exhaustiva, al igual que los efectos
conjuntos y las sinergias entre las opciones. Se tuvieron en cuenta los efectos en las pequefias
y medianas empresas (pymes) y se resumieron en una prueba especifica para las pymes. Las
repercusiones ambientales, econdmicas y sociales se calcularon hasta 2040 y se compararon
con el escenario de referencia. El afio principal para la comparacion es 2035, puesto que todas
las medidas a largo plazo deberian haber entrado en vigor en esa fecha.

El paquete de politicas preferido contiene una combinacion de las siguientes opciones.

Disefiar circular. La opcion preferida incluye obligaciones a corto plazo para que los
fabricantes de vehiculos faciliten informacion detallada y accesible sobre el desmontaje y el
reciclado, incluida la utilizacién y la ubicacion de materias primas fundamentales en los
vehiculos, asi como informacién sobre el porcentaje de contenido reciclado en los vehiculos
nuevos. Entre las medidas a medio plazo figuran la revision de la metodologia para calcular la
aptitud para el reciclado y la reutilizacion de los vehiculos nuevos en la fase de homologacion
de tipo y el desarrollo de un pasaporte de circularidad de los vehiculos. En general, esta
medida fija los requisitos de circularidad en la homologacion de tipo de nuevos tipos de
vehiculos.

Contenido reciclado. La opcion preferida consiste en establecer un nivel medio de ambicion
con un objetivo de contenido de plésticos reciclados del 25 % para 2030, del cual el 25 %
procede del tratamiento de VFU en circuito cerrado. En el caso del acero, esta opcion faculta
a la Comision para establecer un objetivo de contenido de acero reciclado en los vehiculos
recientemente homologados en un plazo de tres anos a partir de la entrada en vigor del
Reglamento, sobre la base de un estudio de viabilidad. La opcion de establecer objetivos de
contenido reciclado en el caso de otros materiales, como el aluminio y las materias primas
fundamentales, se evaluara en el futuro en funcion de los cambios en los disefios de los
automoviles y de la disponibilidad de capacidad de reciclado.

Tratar mejor. La opcion preferida incluye una definicion mas estricta de reciclado, la
prohibicion del vertido de fracciones de residuos de la fragmentacion de los automoviles y un
nivel medio de ambicidn en cuanto a las obligaciones de retirada para mejorar la recuperacion
de componentes clave de los vehiculos al final de su vida util sin costes desproporcionados
para las empresas de tratamiento. Aumentara la recuperacion de materias primas
(fundamentales) y mejorard la calidad de los plasticos, el acero y las fracciones de aluminio.

Recoger mas. La opcion preferida es la politica mas ambiciosa. Medidas como una
asignacion de responsabilidades mas clara para los certificados de destruccion, criterios
vinculantes para distinguir los vehiculos usados y los VFU y nuevas disposiciones de
ejecucion aumentardn de manera significativa el nimero de VFU tratados legalmente en la
UE. Asimismo, prohibira la exportacién de vehiculos que ya no sean aptos para circular, de
conformidad con el principio de «no causar un perjuicio significativo».

Ofrecer incentivos para aumentar la recogida de VFU y mejorar el tratamiento de
residuos. La opcion preferida incluye incentivos financieros y organizativos mediante el
establecimiento de requisitos de responsabilidad ampliada del productor con el fin de
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aumentar la recogida de VFU y compensar los costes de la mejora de la calidad del
tratamiento que no se pueden compensar con el valor de los materiales y los componentes
recuperados.

Cubrir mas vehiculos. La opcion preferida adopta un enfoque escalonado para cubrir mas
vehiculos de forma gradual con arreglo a las nuevas normas de la UE, estableciendo que los
fabricantes faciliten informacion sobre la composicion de sus vehiculos. También introduce
una serie de requisitos minimos de tratamiento para los vehiculos, camiones, autobuses y
remolques de categorias Lie'Le al final de su vida util. Se espera que la opcion preferida
tenga un impacto positivo en el medio ambiente al reducir la huella ambiental relacionada con
los requisitos de produccién y de final de la vida util de los vehiculos.

Se estima que los beneficios medioambientales globales suponen una reducciéon anual de 12,3
millones de toneladas equivalentes de CO2 en 2035 (10,8 millones de toneladas en 2030 y
14,0 millones de toneladas en 2040), lo cual es fundamental para descarbonizar la industria
automovilistica. Esta reduccion de las emisiones de CO; representa 2 800 millones de EUR
cuando se monetiza. Esta reduccion estd relacionada con una mejor valorizacion de 5,4
millones de toneladas de materiales (plasticos, acero, aluminio, cobre, materias primas
fundamentales) que se reciclarian con una mayor calidad o se reutilizarian, y con el hecho de
que en la UE se recogerian y tratarian hasta 3,8 millones de VFU adicionales. Se recogerian
350 toneladas de tierras raras en materiales magnéticos permanentes separados para su
reutilizacion y reciclado en 2035 (y 1 500 toneladas en 2040), lo que contribuiria en gran
medida al objetivo de la UE de lograr la autonomia estratégica en cuanto a las materias primas
fundamentales. La opcion preferida contribuye principalmente a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible relacionados con las innovaciones sostenibles (ODS 9), el consumo y la
produccion responsables (ODS 12) y la accion por el clima (ODS 13).

Los ingresos anuales totales de la opcion preferida ascienden a 5 200 millones EUR en 2035,
incluidos 2 800 millones EUR de la reduccion de las emisiones de CO> cuando se monetiza,
frente a un coste de 3 300 millones EUR, lo cual genera unos ingresos netos de 1 800 millones
EUR.

Se calcula que el coste de la opcion preferida alcanzard los 66 EUR por vehiculo introducido
en el mercado en 2035. Se estima que creara 22 100 puestos de trabajo adicionales, de los
cuales 14 200 corresponden a pymes, principalmente de desmontaje y reciclado.

Aunque habra algunos costes a corto plazo para la industria automovilistica de la UE, la
opcion preferida también generard ahorro de energia, reducird la dependencia de la UE de
materiales procedentes de terceros paises y garantizard que la transicion hacia la
electrificacion de los vehiculos se lleve a cabo sobre la base de modelos de negocio
sostenibles y circulares, todo lo cual contribuird a la competitividad a largo plazo del sector.

La opcioén preferida generara tanto costes (relacionados con la inversion en nuevas
tecnologias) como ingresos (relacionados con un mayor valor de las piezas de recambio y de
los materiales reciclados) para el sector de la gestion de residuos. Aunque la situacion variara
entre los distintos Estados miembros y operadores debido a las diferencias en las tecnologias
utilizadas y en los costes laborales, los cambios previstos reforzardn y modernizaran
considerablemente la industria del desmontaje, la fragmentacion y el reciclado de la UE.

Se espera que las autoridades de los Estados miembros tengan que afrontar unos costes
limitados relacionados con la supervision y el cumplimiento de la nueva legislacion. Los
costes se deberan principalmente a las inspecciones, los controles de exportacion de los VFU
y vehiculos usados y la necesidad de adaptar los sistemas de matriculacion. A cambio, una
mayor digitalizacion (para la notificacion del certificado de destruccion, el intercambio de
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informacion de los registros nacionales de matriculacion de vehiculos sobre la exportacion de
vehiculos al final de su vida util y vehiculos usados y con la interoperabilidad con el sistema
de ventanilla unica) aumentard la eficiencia, tanto para las autoridades encargadas de la
aplicacion como para las empresas y también reducira su carga. Se calcula que para los
organismos del sector publico el coste total de supervisar los sistemas de responsabilidad
ampliada del productor, llevar a cabo la labor de control del cumplimiento y adaptar los
sistemas nacionales de matriculacion de vehiculos ascendera a unos 24 millones EUR, menos
de 2 EUR por vehiculo.

Los consumidores pueden enfrentarse a un aumento de los precios de los vehiculos nuevos de
aproximadamente 39 EUR por vehiculo y a precios mas bajos (12 EUR por vehiculo) a la
hora de vender vehiculos de segunda mano debido a la caida de las exportaciones. En cambio,
se espera que las medidas de apoyo a la revalorizacion y venta de piezas de recambio usadas
se traduzcan en precios de compra mas bajos y en una reparacion y mantenimiento mas
baratos para los consumidores, lo que supone un beneficio.

Los requisitos avanzados para el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util pueden
plantear dificultades a las pymes en términos de mayores costes de aplicacion a corto y medio
plazo, asi como de adaptacion a las nuevas tecnologias de tratamiento. Al mismo tiempo, una
mayor inversion en el sector del reciclado de automoviles, el apoyo al mercado de
reutilizacion de piezas secundarias y un acceso mas facil a la informacion sobre el desmontaje
de un vehiculo impulsaran la innovacion, desbloquearan nuevas oportunidades para las pymes
y contribuirdn a crear nuevos puestos de trabajo en el sector. Para mitigar aun mas los efectos
en las pymes, unos requisitos mas estrictos en materia de responsabilidad ampliada del
productor permiten compensar los costes con unas tasas de recogida mas elevadas y una
mayor calidad del tratamiento.

Los costes recurrentes por vehiculo relacionados con el enfoque de «una mas, una menos» se
estiman en 81,8 millones EUR o 5,45 EUR por vehiculo nuevo en el paquete de la opcion
preferida. La opcion preferida aprovecha al méaximo el potencial de digitalizacion para
garantizar el cumplimiento eficaz de los nuevos requisitos con arreglo al principio de «digital
por defecto». Sin la digitalizacion, el impacto se estima en 32,2 millones EUR, es decir, un
40 % mas.

. Adecuacion y simplificacion de la normativa

Se espera que el Reglamento propuesto mejore la eficacia y la armonizacién. Tiene en cuenta
la mayor parte de las sugerencias formuladas en el dictamen de la Plataforma «Preparados
para el Futuro»**. Las especificaciones de los procedimientos de homologacion de tipo de
vehiculos sobre el establecimiento de requisitos de circularidad claros racionalizaran los
procedimientos del mercado tUnico para los fabricantes. Se conseguird una mayor
simplificacion mediante la centralizacion de las restricciones de las sustancias quimicas en
virtud de REACH, el principal instrumento legislativo de la UE que regula las sustancias
quimicas. Respecto de la gestion de los vehiculos al final de su vida 1til, la armonizacioén de
las definiciones de reciclado con la Directiva marco sobre los residuos unificard y facilitara la
interpretacion juridica y permitird una mayor comparabilidad de los datos notificados. El
establecimiento de sistemas de responsabilidad ampliada del productor especificos de los
VFU evitara enfoques desiguales entre los Estados miembros. Ello mejorara la transparencia y
el reparto equitativo de las responsabilidades financieras entre las empresas que participan en
el tratamiento de los vehiculos al final de su vida 1til.

34 Para mas informacion sobre las sugerencias seleccionadas del dictamen de la Plataforma «Preparados

para el Futuro», véanse los anexos 1 y 5 del informe de evaluacion de impacto.
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La digitalizacion también ayudara a mejorar la recogida de VFU y a abordar el problema de
los vehiculos desaparecidos mediante la introduccion de informes digitales en las
instalaciones de tratamiento autorizadas y el intercambio de informacion sobre matriculacion
de vehiculos entre los Estados miembros. La interconexion con el entorno de ventanilla tnica
de la UE para las aduanas permitira que las autoridades aduaneras apliquen nuevas
condiciones a la exportacion de vehiculos usados. Aprovechar el potencial de la digitalizacion
sera esencial para capacitar a las pymes, en particular a las empresas mas pequenas, a menudo
familiares, para llegar a nuevos mercados permitiendo que se conecten a plataformas en linea
y a mercados lejanos, tanto a nivel local como internacional. Ademas, se espera que el efecto
llamada derivado del establecimiento de un objetivo obligatorio sobre el contenido reciclado
de plasticos impulse la competitividad de las empresas de desmontaje, ya que se convertirian
en la principal fuente de suministro de materiales secundarios con una demanda y calidad
elevadas. Se prestd especial atencion a la limitacién de las obligaciones de informacion a lo
estrictamente necesario para evaluar y supervisar la aplicacion de la legislacion, privilegiando
las soluciones digitales y dejando a discrecion de los operadores la forma en que deben
informar a las autoridades nacionales.

. Derechos fundamentales

La propuesta no tiene consecuencia alguna sobre la proteccion de los derechos fundamentales.

4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La aplicacion de la propuesta requerira personal y recursos financieros para la adquisicion de
servicios. Se espera que algunas de las necesidades de personal se satisfagan en el marco de
las asignaciones existentes para la Comision, aunque en la ficha de financiacion legislativa
adjunta se presentan algunas necesidades de personal externo adicional. En la Agencia
Europea de Sustancias y Mezclas Quimicas, se espera una necesidad de recursos adicionales
limitados, que se contemplara en una propuesta legislativa posterior que abarque la legislacion
sobre sustancias quimicas.

La propuesta incluye varios articulos en los que se detallan otras lineas de trabajo que deberan
llevarse a cabo para completar el Reglamento. Este trabajo implicaréa la adopcion de actos de
ejecucion o delegados a lo largo de los préximos uno a ocho afios.

Las principales tareas técnicas incluyen:

— mejora de la metodologia para el calculo de los coeficientes de aptitud para el
reciclado, la reutilizacion y la valorizacion (coeficientes RRV);

— mejora de la evaluacion del riesgo del resto de exenciones de sustancias peligrosas
(apoyo de la ECHA);

— calculo y verificacion de las normas relativas al contenido reciclado de plasticos, un
estudio de viabilidad para establecer objetivos de contenido reciclado para el acero
en aplicaciones de automocién y un estudio de viabilidad mas amplio que incluya
una evaluacion econdmica para el establecimiento de objetivos de contenido
reciclado de otros materiales y formatos de declaracion (sobre la base de los
conocimientos especializados y la metodologia del JRC, aunque no los lleve a cabo
necesariamente el JRC);

— especificacion de los requisitos de retirada para las baterias de vehiculos eléctricos y
motores de accionamiento eléctrico, informacion general sobre la retirada de otros
componentes pertinentes y alineacion de los requisitos de la Ley de Materias Primas
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Fundamentales con el Reglamento relativo a las baterias (como anteriormente, sobre
la base de los conocimientos especializados del JRC);

— actualizacion de los formatos de homologacion de tipo y del expediente del
fabricante que deben facilitarse a las autoridades de homologacion de tipo;

— desarrollo de criterios para el pasaporte de circularidad de los vehiculos;

— establecimiento de mecanismos transfronterizos de responsabilidad ampliada del
productor;

— modificacion de las normas de célculo y verificacion de la calidad de los resultados
del tratamiento de los vehiculos (como ya se ha indicado, sobre la base de los
conocimientos especializados del JRC);

— digitalizacion: la creacion de registros interoperables de vehiculos y controles de las
exportaciones en tiempo real a través del entorno de ventanilla Uinica de la UE para
las aduanas, sobre la base, en primer lugar, de requisitos validos de inspeccion
técnica y, como segundo paso, de una evaluacion basada en el riesgo (cooperacion
estrecha entre la DG ENV, la DG MOVE y la DG TAXUD);

— adopcion de un enfoque gradual para ampliar el ambito de aplicacion de las
categorias de vehiculos y prepararse para la revision ocho afios después de la entrada
en vigor.

La Comision necesitara el siguiente personal adicional para llevar a cabo estas tareas técnicas:
— 0,5 agentes contractuales en equivalente a jornada completa (EJC) en 2024;
- 3,0 agentes contractuales en EJC en 2025;

— 4,0 agentes contractuales en EJC en 2026 y 2027, mas 1 experto nacional en
comision de servicios en EJC.

En conjunto, se calcula que los costes totales de ejecucion, incluidos los costes del
personal de la Comision, ascenderan a 4 346 millones EUR, sobre la base de las escalas
salariales mas recientes.

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

El seguimiento de la aplicacion del Reglamento propuesto se hard mediante varios datos de
seguimiento de los indicadores, como el volumen de materiales reciclados utilizados en
vehiculos nuevos, las tasas de reciclado de materiales especificos procedentes de los VFU, las
piezas, materiales y componentes retirados antes de la fragmentacion, la cuota de mercado de
las piezas de recambio usadas, el nimero de VFU recogidos y tratados con arreglo a los
requisitos de los VFU y el volumen de vehiculos usados exportados. Puede encontrarse mas
informacion sobre estos indicadores en el informe de evaluacion de impacto.

Se prevé que la revision general del Reglamento tenga lugar ocho afios después de su entrada
en vigor.

. Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

En el capitulo I se establecen las disposiciones generales.

En el articulo 1 se establece el objeto del presente Reglamento y en el articulo 2 se indica su
ambito de aplicacion. La mayoria de sus disposiciones se aplican a los vehiculos de categoria
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M; y N (turismos y furgonetas). Algunas disposiciones relativas a la gestion de los vehiculos
al final de su vida util y a los requisitos de exportacion también se aplican a determinados
vehiculos de categoria L (vehiculos de las categorias Lse, Lse, Lse, Lee y L7e), a los camiones,
autobuses y remolques (vehiculos de categoria Mz, M3, N2, N3 y O).

En el articulo 3 se establecen las definiciones necesarias a efectos del presente Reglamento.
Varias definiciones proceden de las Directivas derogadas 2000/53/CE y 2005/64/CE o de
legislacion vigente de la UE, como las Directivas 1999/37/CE, 2008/98/CE y 2014/45/UE o el
Reglamento (UE) 2018/858.

El capitulo Il contiene los requisitos de circularidad relativos al disefio de vehiculos, que
deben verificarse en un proceso de homologacion de tipo.

En el articulo 4 se establecen requisitos minimos sobre la aptitud para la reutilizacion, el
reciclado y la valorizacion de los tipos de vehiculos, especificando los coeficientes que debe
alcanzar cada tipo. Este articulo faculta a la Comisién para adoptar actos de ejecucion que
establezcan la metodologia para calcular y verificar dichos coeficientes.

En el articulo 5 se restringe el uso del plomo, el cadmio, el mercurio y el cromo hexavalente
en los vehiculos y en el anexo III se establecen excepciones a esta restriccion. La Comision
adoptard actos delegados que modifiquen este anexo para adaptarlo a los avances técnicos y
cientificos.

El articulo 6 exige que cada tipo de vehiculo contenga al menos el 25 % de plastico reciclado
procedente de residuos plésticos posconsumo, y que el 25 % de dicho material proceda de
vehiculos al final de su vida util reciclados. Asimismo, faculta a la Comision para adoptar
actos delegados que establezcan objetivos de contenido reciclado en relacion con otros
materiales. El establecimiento de estos objetivos potenciales debe sustentarse en una
evaluacion detallada.

En el articulo 7 se establece la obligacion general de que el disefio de los vehiculos nuevos no
debe impedir la retirada de piezas y componentes que tengan un importante potencial de
reutilizacion cuando los vehiculos se conviertan en residuos. Asimismo, se establece el
requisito de disefiar los vehiculos de manera que se puedan retirar y sustituir las baterias de
los vehiculos eléctricos y los motores de accionamiento eléctrico del tipo de vehiculo, tanto
durante la fase de utilizacion como durante la fase de residuo.

En el capitulo III se establecen los requisitos de informacion y etiquetado para los fabricantes.

En el articulo 8 se establece la forma en que los fabricantes deben demostrar que durante el
proceso de homologacion de tipo sus tipos de vehiculos cumplen los requisitos establecidos
en el presente Reglamento.

En el articulo 9 se estipula la obligacion de elaborar una estrategia de circularidad para cada
nuevo tipo de vehiculo que contenga los aspectos enumerados en el anexo IV. Los fabricantes
deben actualizar las estrategias cada cinco afios y resumir el resultado de las acciones
adoptadas para cumplir sus compromisos.

En el articulo 10 se obliga a los fabricantes a que declaren en la documentacion de
homologacion de tipo el porcentaje de contenido reciclado de los materiales indicados
presentes en los vehiculos.

En el articulo 11 se obliga a los fabricantes a que faciliten informacién sobre la retirada y la
sustitucion seguras de las piezas, componentes y materiales contenidos en los vehiculos. Esta
informacion debe ser accesible de forma gratuita para los operadores dedicados a la gestion de
residuos y a la reparacion y el mantenimiento.
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En el articulo 12 se hace referencia al etiquetado de las piezas, componentes y materiales
presentes en los vehiculos, en consonancia con las normas de codificacion de materiales. En
el anexo VI se establecen normas detalladas sobre el etiquetado de los motores de
accionamiento eléctrico que contengan imanes permanentes.

En el articulo 13 se crea un pasaporte de circularidad de los vehiculos, una herramienta digital
que se utiliza para mejorar el suministro de informacién sobre la retirada y la sustitucion
seguras de las piezas y componentes del vehiculo de manera coherente con otras herramientas
y plataformas digitales de informacion que ya existan o estén en fase de desarrollo en el sector
automovilistico.

En el capitulo IV se establecen normas sobre la gestion de los vehiculos al final de su vida
util.

La seccion 1 contiene disposiciones que requieren que los Estados miembros designen a las
autoridades responsables de aplicar y hacer cumplir los capitulos IV y V (articulo 14) y de
establecer las condiciones generales para la expedicion de permisos a las instalaciones de
tratamiento autorizadas (articulo 15).

En la seccion 2 se fijan los requisitos de la responsabilidad ampliada del productor.

En el articulo 16 se establece una obligacion general de los productores en materia de
responsabilidad y se indica su alcance. En el articulo 17 se dispone que los Estados miembros
creen un registro que controle el cumplimiento de estos requisitos por parte de los
productores. Los productores que no estén registrados no comercializaran vehiculos en el
territorio de un Estado miembro. El articulo 18 se refiere a los sistemas de responsabilidad del
productor. En el articulo 19 se fijan las condiciones para la autorizacion de los productores,
en caso de cumplimiento individual de las obligaciones de responsabilidad ampliada del
productor, y de los sistemas de responsabilidad ampliada del productor. En el articulo 20 se
indican los costes relacionados con la gestion de los vehiculos al final de su vida 1til, que
deben cubrirse mediante contribuciones financieras de los productores. En el articulo 21 se
establecen criterios armonizados para modular estas tasas. En el articulo 22 se establecen
normas sobre el mecanismo de imputacion de costes para los vehiculos que se convierten en
vehiculos al final de su vida util en otro Estado miembro. Este articulo faculta a la Comision
para adoptar actos delegados relativos a normas detalladas sobre la aplicacion de los criterios
de modulacion de las tasas y el mecanismo de imputacién de costes de la responsabilidad
ampliada del productor transfronteriza.

La seccion 3 se refiere a la recogida de los vehiculos al final de su vida util.

En el articulo 23 se establece la obligacion de que los productores creen sistemas de recogida
de vehiculos al final de su vida util y participen en ellos, y se estipulan los requisitos de
dichos sistemas. Asimismo, se obliga a los Estados miembros a que velen por el buen
funcionamiento de dichos sistemas.

En el articulo 24 se establece la obligacion de entregar todos los vehiculos al final de su vida
util a instalaciones de tratamiento autorizadas.

En el articulo 25 se especifica la obligacion de que las instalaciones de tratamiento
autorizadas expidan certificados de destruccion de todos los vehiculos tratados al final de su
vida util.

En el articulo 26 se enumeran las obligaciones de los propietarios de vehiculos de entregar

sus vehiculos a una instalacion de tratamiento autorizada cuando lleguen a la fase final de su
vida util y de presentar el consiguiente certificado de destruccion para dar de baja al vehiculo.

La seccion 4 abarca el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util.
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En el articulo 27 se disponen las obligaciones de las instalaciones de tratamiento autorizadas
sobre las medidas especificas necesarias para el adecuado tratamiento de los vehiculos.

En el articulo 28 se establecen los requisitos generales aplicables a la fragmentacion de los
vehiculos al final de su vida util. Asimismo, se prohibe mezclar vehiculos al final de su vida
util, sus piezas, componentes y materiales con residuos de envases y residuos de aparatos
eléctricos y electronicos.

En el articulo 29 se establecen los requisitos para la descontaminacion de los vehiculos al
final de su vida util, indicando que los fluidos y liquidos retirados deben almacenarse por
separado, al igual que las piezas, componentes y materiales que contengan plomo, cadmio,
mercurio y cromo hexavalente. También se subraya que las baterias retiradas de los vehiculos
eléctricos deben almacenarse y tratarse de conformidad con el Reglamento (UE)
2023/[Baterias].

En el articulo 30 se obliga a las instalaciones de tratamiento autorizadas a que retiren las
piezas y componentes enumerados en el anexo VII, parte C, antes de la fragmentacion y
establece las condiciones que autorizan una exencion a este requisito.

En el articulo 31 se estipulan las obligaciones relativas a las piezas y componentes retirados
con el fin de evaluar su idoneidad para su reutilizacion, remanufacturacion,
reacondicionamiento, reciclado u otras operaciones de tratamiento y como deben etiquetarse.
Asimismo, este articulo proporciona una lista de las piezas que no deben ser objeto de
reutilizacion, remanufacturacion o reacondicionamiento.

En el articulo 32 se establecen los requisitos que rigen la comercializacion de piezas y
componentes usados, remanufacturados y reacondicionados. Estas piezas y componentes
deberan estar debidamente etiquetados y cubiertos por una garantia.

En el articulo 33 se establece que los Estados miembros deben adoptar incentivos para
promover la reutilizacion, la remanufacturacion y el reacondicionamiento de las piezas y
componentes.

En el articulo 34 se fijan tres objetivos: reutilizacion y reciclado de los vehiculos al final de su
vida util, su reutilizacidon y valorizacion y el reciclado de plasticos.

En el articulo 35 se introduce la prohibicion de depositar en vertederos residuos no inertes
que no se traten mediante tecnologia posfragmentacion.

En el articulo 36 se establecen normas para calcular los objetivos de reutilizacion, reciclado y
valorizacion en situaciones en las que los vehiculos al final de su vida util se trasladan a otro
pais para su tratamiento.

En el capitulo V se disponen normas sobre los vehiculos usados y su exportacion.

La seccion I se refiere al estado de los vehiculos usados. En el articulo 37 se obliga al
propietario del vehiculo que transfiere la propiedad a que demuestre que el vehiculo objeto de
transferencia no es un vehiculo al final de su vida util.
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La seccion 2 contiene varias disposiciones que regulan la exportacion de vehiculos usados.

En el articulo 38 se establecen las condiciones para la exportacion de vehiculos usados: no
deben ser vehiculos al final de su vida 1til segun los criterios establecidos en el anexo [ y
deben ser aptos para la circulacion. También se explica el modo en que las autoridades
aduaneras verificaran si los vehiculos cumplen estos requisitos y de qué manera.

En el articulo 39 se establece la obligacion de las autoridades aduaneras de verificar de forma
automatica y electronica la conformidad de los vehiculos que se vayan a exportar con los
requisitos de exportacion.

En el articulo 40 se estipula cudndo deben llevar a cabo las autoridades aduaneras los
controles de los vehiculos usados que se vayan a exportar.

En el articulo 41 se indica cuando deben las autoridades aduaneras suspender la exportacion
de un vehiculo usado, en el articulo 42 se hace referencia a las situaciones en que un vehiculo
usado debe despacharse para la exportacion y en el articulo 43 se establecen los motivos de
denegacion del despacho para la exportacion del vehiculo.

En el articulo 44 se hace referencia a la cooperacion entre las autoridades y el intercambio de
informacion relacionada con las aduanas y en el articulo 45 se indica el sistema electronico
que debe utilizarse a tal efecto.

El capitulo VI contiene disposiciones sobre la aplicacion de las normas incluidas en el
Reglamento.

En el articulo 46 se establece la obligacion de los Estados miembros de llevar a cabo
inspecciones periddicas de las instalaciones de tratamiento autorizadas, los operadores de
reparacion y mantenimiento y de otras instalaciones y operadores econdmicos que puedan
tratar los vehiculos al final de su vida util.

En el articulo 47 se obliga a los Estados miembros a que establezcan mecanismos de
cooperacion eficaces a escala nacional e internacional que permitan el intercambio de los
datos necesarios en virtud del presente Reglamento.

En el articulo 48 se requiere que los Estados miembros establezcan sanciones efectivas,
proporcionadas y disuasorias en caso de infraccion del presente Reglamento.

En el articulo 49 se establecen normas en materia de presentacion de informes de los Estados
miembros a la Comision sobre los datos relativos a la recogida y el tratamiento de los
vehiculos al final de su vida util, asi como sobre la aplicacion de las obligaciones en materia
de responsabilidad ampliada del productor.

El capitulo VII es un capitulo estdndar con articulos relativos a actos delegados (articulo 50) y
a actos de ejecucion (articulo 51).

En el capitulo VIII se establecen modificaciones al Reglamento (UE) 2019/1020 y al
Reglamento (UE) 2018/858.

El capitulo IX es un capitulo estandar sobre las disposiciones finales, con articulos que
incluyen la obligaciéon de evaluar el Reglamento ocho afios después de su adopcion
(articulo 55), las disposiciones derogatorias y transitorias (articulo 56) y la entrada en vigor
(articulo 57).
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2023/0284 (COD)
Propuesta de

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo a los requisitos de circularidad aplicables al disefio de los vehiculos y a la gestion
de los vehiculos al final de su vida util y por el que se modifican los Reglamentos (UE)

2018/858 y (UE) 2019/1020 y se derogan las Directivas 2000/53/CE y 2005/64/CE

(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 114,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

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

Visto el dictamen del Comité Econdémico y Social Europeo’,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones~,

2

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1)

2)

La Comunicacion de la Comision de 11 de diciembre de 2019 sobre «El Pacto Verde
Europeo»® (en lo sucesivo, el «Pacto Verde Europeo») es la nueva estrategia de
crecimiento de Europa cuyo objetivo es transformar la Unidén en una sociedad
equitativa y prospera, con una economia moderna, que utiliza eficientemente los
recursos y competitiva, en la que no haya emisiones netas de gases de efecto
invernadero en 2050 y el crecimiento econdémico esté disociado del uso de los
recursos. Con vistas a que las politicas sobre productos de la Unioén contribuyan a la
reduccion de las emisiones de carbono a escala mundial, es necesario garantizar que
los productos comercializados y vendidos en la Union se obtengan, fabriquen y traten
al final de su vida util de un modo sostenible.

El sector automovilistico contribuye en gran medida a la utilizaciéon de recursos
energéticos y materiales por parte de la Union y, por tanto, a la generacion de gases de
efecto invernadero. La produccion de vehiculos en terceros paises que se introducen en
la Union contribuye a la generacion de gases de efecto invernadero a escala mundial,
lo cual tiene a su vez, un impacto medioambiental negativo en la Union. El paso del
uso de combustibles fosiles en los vehiculos a una movilidad sin emisiones, tal como
se preve en el paquete de medidas «Objetivo 55», es uno de los requisitos previos para
alcanzar el objetivo de neutralidad climatica en 2050. Reducira las emisiones de gases
de efecto invernadero del sector automovilistico vinculadas a la fase de uso de los

DOC de,p..

DO C de,p..

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo Europeo, al Consejo, al Comité
Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones, «El Pacto Verde Europeo» [COM(2019) 640
final].
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vehiculos. La industria automovilistica es uno de los mayores usuarios de aluminio,
acero y plastico primarios en relacion con la fabricacion de vehiculos nuevos
introducidos en el mercado de la Unidon. Esto puede suponer un impacto
medioambiental significativo debido a la energia necesaria para la extraccion y la
transformacion de estos materiales. La huella ambiental de la fabricacion de vehiculos
nuevos podria aumentar con la electrificacion del parque que estd en curso, asi como
debido a un uso mas generalizado de la electronica en futuros modelos, que requieren
una cantidad considerable de materias primas fundamentales y estratégicas y metales
preciosos, como el cobre y los metales de tierras raras. El resultado de estos cambios
es que la fase de produccion podria tener una huella ambiental mayor que la fase de
uso de los vehiculos. Ademas, los requisitos actuales de la legislacion de la Union en
materia de gestion de residuos dan lugar a una recuperacion insuficiente de los
recursos de los vehiculos al final de su vida util, y existe un gran potencial para
aumentar la cantidad y la calidad de las piezas, componentes y materiales que deben
ser objeto de reutilizacion, remanufacturacion, reacondicionamiento y reciclado
procedentes de los vehiculos al final de su vida util. Para hacer frente a estos impactos
medioambientales y contribuir a la descarbonizacion del sector, es necesario mejorar
el funcionamiento del mercado tUnico y promover la transicion de la industria
automovilistica a una economia circular. Esto estd en consonancia con la
Comunicacion de la Comision, de 11 de marzo de 2020, titulada «Nuevo Plan de
accion para la economia circular por una Europa mas limpia y mas competitiva»?, en
la que se pedia una revision de las normas actuales para «promover modelos de
negocio mas circulares que vinculen el disefio al tratamiento aplicado al final de la
vida qtil, [...] estudiar reglas sobre el contenido reciclado obligatorio de determinados
materiales [...] y [...] mejorar la eficiencia del reciclado». El Consejo’ y el Parlamento®
también destacaron la necesidad de nuevas normas de la Union sobre estas cuestiones
que sustituyan a las normas existentes sobre la homologacion de tipo de los vehiculos
en lo que respecta a la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion y
sobre los vehiculos al final de su vida util.

La Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo’ define requisitos de
tratamiento armonizados para los vehiculos al final de su vida util y objetivos de
reutilizacion, reciclado y valorizacion de los vehiculos. Establece obligaciones en
materia de recogida de vehiculos al final de su vida 1til, asi como obligaciones para
los operadores econdmicos, en particular la restriccion del uso de metales pesados en
los vehiculos. También crea normas basicas sobre la responsabilidad ampliada del
productor que obligan a los fabricantes de vehiculos a cubrir parte de los costes de
recogida de los vehiculos al final de su vida util.

La evaluacion de la Directiva 2000/53/CE?® realizada por la Comision destacod su
eficacia en la consecucion de muchos de sus objetivos iniciales, en particular la

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdémico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones, de 11 de marzo de 2020: «Nuevo Plan de accidn para la economia
circular por una Europa mas limpia y mas competitivay [COM(2020) 98 final].

Conclusiones del Consejo de 17 de diciembre de 2020, «Hacer que la recuperacion sea circular y
ecoldgicay.

Resolucion del Parlamento Europeo, de 10 de febrero de 2021, sobre el nuevo Plan de accién para la
economia circular.

Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de septiembre de 2000, relativa a
los vehiculos al final de su vida util (DO L 269 de 21.10.2000, p. 34).

Evaluacion de la Directiva 2000/53/CE, de 18 de septiembre de 2000, relativa a los vehiculos al final de
su vida util, SWD(2021) 61 final.
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eliminacion del cadmio, el plomo, el mercurio y el cromo hexavalente de los
vehiculos, el aumento de los puntos de recogida de los vehiculos al final de su vida util
y la consecucion de los objetivos de valorizacién y reciclado. No obstante, la
evaluacion constatd que la Directiva no abordaba suficientemente cuestiones
importantes relacionadas con la recogida de vehiculos al final de su vida util y que ya
no se adaptaba para garantizar la buena calidad del tratamiento de estos vehiculos.

La Directiva 2005/64/CE del Parlamento Europeo y del Consejo’ regula la
homologacion de tipo de los vehiculos en lo que concierne a su aptitud para la
reutilizacion, el reciclado y la valorizacion, de modo que estos vehiculos puedan
cumplir los objetivos establecidos en la Directiva 2000/53/CE en la fase final de su
vida util. Esta Directiva no ha sido eficaz para mejorar de forma sustancial la aptitud
para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de los vehiculos nuevos y no se
adapta a las caracteristicas de los vehiculos nuevos, que han cambiado
considerablemente desde su entrada en vigor.

El Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo!® introdujo un
sistema global de homologacion de tipo y de vigilancia del mercado de los vehiculos
de motor, remolques y los sistemas, los componentes y las unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos con vistas a garantizar el correcto
funcionamiento del mercado tUnico y ofrecer un nivel elevado de eficacia
medioambiental. Es necesario un acto regulador separado a efectos del procedimiento
de homologacion de tipo UE establecido en el anexoll del Reglamento
(UE) 2018/858. Es necesario establecer disposiciones y requisitos sobre la circularidad
de los vehiculos en el proceso de homologacion de tipo UE. Para velar por que los
vehiculos cumplan dichos requisitos es necesario garantizar su verificacion en el
proceso de homologacion de tipo UE. Las disposiciones administrativas del
Reglamento (UE) 2018/858, incluidas las disposiciones sobre vigilancia del mercado,
medidas correctoras y sanciones, se aplican a las homologaciones de tipo expedidas
con arreglo al presente Reglamento. Las disposiciones administrativas del Reglamento
(UE) 2018/858, incluidas las disposiciones sobre vigilancia del mercado, medidas
correctoras y sanciones, se aplican a las homologaciones de tipo expedidas de
conformidad con los requisitos del presente Reglamento.

Con el fin de mejorar el funcionamiento del mercado unico y garantizar al mismo
tiempo un elevado nivel de proteccion del medio ambiente, es esencial armonizar las
condiciones para la homologacion de tipo de los vehiculos en lo que respecta a su
aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion, asi como las condiciones
que rigen la gestion de residuos en el sector automovilistico. Existen vinculos
intrinsecos entre la fase de produccion y el tratamiento de los vehiculos al final de su
vida 1til, ya que un tratamiento de los vehiculos que no dafie el medio ambiente
depende sobre todo del modo en que, en primer lugar, se disefian y se fabrican los
vehiculos. Por tanto, la forma mas eficiente de facilitar la transicion del sector
automovilistico a una economia circular es establecer un marco reglamentario

Directiva 2005/64/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de octubre de 2005, relativa a la
homologacion de tipo de los vehiculos de motor en lo que concierne a su aptitud para la reutilizacion, el
reciclado y la valorizacion y por la que se modifica la Directiva 70/156/CEE del Consejo (DO L 310 de
25.11.2005, p. 10).

Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre la
homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas,
los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se
modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se deroga la Directiva
2007/46/CE (DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).
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uniforme a escala de la Unién que abarque de una manera integrada y coherente el
disefio, la fabricacion, la introduccién en el mercado de la Unidn y el tratamiento de
los vehiculos al final de su vida util. Esto también es fundamental para el desarrollo
del mercado de la Unidén de materias primas secundarias incluidas en los vehiculos
nuevos que se introducen en el mercado, asi como para evitar obstaculos al comercio y
distorsiones de la competencia, garantizar la claridad juridica y mejorar la eficacia
medioambiental de todos los operadores econdmicos que participan en el disefo, la
produccion y el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util. Con el fin de
alcanzar estos objetivos y debido a la necesidad de contar con normas uniformes para
el mercado Unico que estén impulsadas por consideraciones medioambientales, y en
consonancia con la legislacion general de la Union en materia de homologacion de
tipo de los vehiculos de motor, la Directiva 2000/53/CE y la Directiva 2005/64/CE
deben ser sustituidas por un Reglamento sobre la base del articulo 114 del TFUE.

Las Directivas 2000/53/CE y 2005/64/CE se aplican Ginicamente a los turismos (M1) y
a los vehiculos comerciales ligeros (N1), que constituyen aproximadamente el 85 % de
todos los vehiculos matriculados en la Union. El resto de vehiculos, a saber, los
vehiculos de dos y tres ruedas, los camiones, los autobuses y los remolques, no estdn
sujetos a ninguna legislacion de la Unidn relativa a sus fases de disefio ecoldgico y
gestion al final de su vida util. Por tanto, para garantizar un marco circular para todos
los vehiculos matriculados en la Unién, incluido su tratamiento respetuoso con el
medio ambiente, asi como para evitar la fragmentacion del mercado unico, el presente
Reglamento debe aplicarse no solo a los vehiculos de las categorias M; y Ni, sino,
parcialmente, también a determinados vehiculos de la categoria (Lse-L7e), vehiculos
pesados y sus remolques (M2, M3, N2, N3, O). No se dispone de informacion
exhaustiva sobre el tratamiento de estos vehiculos al final de su vida util en la Union,
lo cual impide aplicarles el mismo régimen que el que se aplica a los vehiculos M y
Ni en el momento de la entrada en vigor del presente Reglamento. No obstante, los
requisitos relativos a la recogida de vehiculos al final de su vida util, su entrega
obligatoria a instalaciones autorizadas para su tratamiento, asi como su
descontaminacion, deben aplicarse a los vehiculos de categoria L (Lse-Lse) y
vehiculos pesados y sus remolques (M2, M3, N2, N3, O). Para facilitar el tratamiento de
estos vehiculos al final de su vida util, se debe exigir a sus fabricantes que faciliten
informacion sobre la retirada y la sustitucion de piezas, componentes y materiales de
dichos vehiculos. Asimismo, las disposiciones que rigen la responsabilidad ampliada
del productor deben aplicarse a estas categorias de vehiculos y cubrir los costes de su
recogida y descontaminacion al final de su vida util.

Los problemas que plantea la exportacion de vehiculos usados afectan no solo a los
turismos (M1) y vehiculos comerciales ligeros (N1), sino también, como lo demuestran
los estudios'!, a los vehiculos de mayor tamafio. Por tanto, estas disposiciones deben
aplicarse también a los vehiculos pesados y a sus remolques (M2, M3, N2, N3, O).

Los vehiculos especiales estan destinados a desempenar una funcién especifica, por lo
que exigen tipos especiales de carroceria que no estan por completo bajo el control del
fabricante. En consecuencia, los coeficientes de aptitud para la reutilizacion, el
reciclado y la valorizacion no pueden calcularse adecuadamente. En el caso de estos
vehiculos, solo deben aplicarse las disposiciones relativas a la recogida, la
descontaminacion y la retirada obligatoria de piezas y componentes. Los costes de
estas actividades deben correr a cargo de los productores en el marco del sistema de

https://www.unep.org/es/resources/report/global-trade-used-vehicles-report.
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responsabilidad ampliada del productor. Las disposiciones relativas a las sustancias
contenidas en los vehiculos también deben aplicarse a los vehiculos especiales, tal
como se establece en la Directiva 2000/53/CE. El fabricante de la segunda fase de
vehiculos que han recibido la homologacion de tipo multifasica no estd en condiciones
de calcular los coeficientes de aptitud para la reutilizacion, el reciclado y Ia
valorizacion de los vehiculos finalizados. Por consiguiente, procede exigir inicamente
que el vehiculo de base cumpla el presente Reglamento.

Uno de los mayores retos practicos relacionados con la aplicacion de la Directiva
2000/53/CE se refiere a la determinacion de si un vehiculo se ha convertido o no en un
vehiculo al final de su vida til, en particular en los casos de traslados transfronterizos
de vehiculos. Esta valoracion, a pesar de la publicacion de orientaciones'? sobre esta
cuestion, sigue siendo problematica. Por tanto, es necesario establecer criterios
precisos juridicamente vinculantes que permitan determinar si un vehiculo esta al final
de su vida util. Estos criterios deben utilizarlos todos los operadores econémicos y los
propietarios de vehiculos que se ocupen de vehiculos al final de su vida util.

La evaluacion de la Directiva 2000/53/CE concluy6 que las disposiciones de dicha
Directiva sobre el disefio de los vehiculos cuyo objetivo era facilitar su desmontaje y
la utilizacién de materiales reciclados tenian un impacto muy limitado en el disefio y la
fabricacion de vehiculos nuevos, ya que no eran suficientemente detalladas,
especificas y mensurables.

Para abordar el disefio de todos los vehiculos introducidos en el mercado de la Unidn,
asi como la fase final de su vida 1til, es necesario establecer requisitos armonizados de
circularidad que se verifiquen en la fase de homologacion de tipo. Disefiar y fabricar
vehiculos con vistas a garantizar que sus piezas y componentes sean reutilizables y que
los materiales que contienen sean reciclables es esencial para evitar que dichas piezas,
componentes y materiales no puedan valorizarse de forma adecuada cuando un
vehiculo llega al final de su vida util. Por tanto, los fabricantes de vehiculos y sus
proveedores deben integrar estrategias de disefio que mejoren la aptitud para la
reutilizacion y el reciclado en una fase temprana del desarrollo de nuevos vehiculos.
En consecuencia, los nuevos tipos de vehiculos deben seguir fabricAndose de manera
que sean reutilizables o reciclables en un minimo del 85 % en masa y reutilizables o
valorizables en un minimo del 95 % en masa, como ya se prevé en la Directiva
2005/64/CE. Con el fin de garantizar que el célculo de los coeficientes de aptitud para
la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion se realice de manera uniforme y se pueda
controlar, debe establecerse una nueva metodologia para el calculo y la verificacion de
los coeficientes de aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de un
vehiculo. Esta metodologia debe reflejar mejor el potencial real de un vehiculo nuevo
para su reciclaje, reutilizacion y valorizacion al final de su vida 1til, teniendo en
cuenta al mismo tiempo el progreso tecnoldgico en curso. A fin de garantizar
condiciones uniformes para la aplicacion del presente Reglamento, deben conferirse a
la Comision competencias de ejecucion para crear dicha metodologia. Hasta que se
establezca esta metodologia, los coeficientes de aptitud para la reutilizacion, el
reciclado y la valorizacion deben seguir calculdndose de conformidad con la norma
ISO 22628:2002, tal como se establece en la Directiva 2005/64/CE.

12

Guia de Corresponsales n.° 9 sobre el traslado de vehiculos de desguace,

https://ec.europa.ecu/environment/pdf/waste/shipments/correspondents _guidelines9 _en.pdf.
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Los vehiculos se deben disenar y fabricar de manera que se limite la presencia de
sustancias preocupantes. En su Comunicacion, de 14 de octubre de 2020, titulada
«Estrategia de sostenibilidad para las sustancias quimicas. Hacia un entorno sin
sustancias toxicas» (en adelante, la «Estrategia de sostenibilidad para las sustancias
quimicas»)'3, la Comisién sefiald que las sustancias preocupantes se deben minimizar
y sustituir en la medida de lo posible, eliminando progresivamente las mas nocivas
para usos sociales no esenciales, en particular en los productos de consumo. En
consecuencia, las sustancias preocupantes como constituyentes de los materiales
utilizados en los vehiculos o de cualquiera de las piezas o componentes de los
vehiculos deben reducirse tanto como sea posible con el fin de garantizar que los
vehiculos, asi como los materiales reciclados a partir de los vehiculos, no tengan
ningun efecto adverso en la salud humana ni en el medio ambiente durante todo su
ciclo de vida.

La Directiva 2000/53/CE ya restringe el uso de plomo, mercurio, cadmio y cromo
hexavalente en los vehiculos y establece excepciones, cuando dichas sustancias
puedan utilizarse en determinadas aplicaciones. El presente Reglamento debe recoger
estas normas existentes. No obstante, para garantizar la coherencia de la legislacion
sobre sustancias quimicas, las restricciones relativas a la comercializacion y el uso de
otras sustancias en los vehiculos deben abordarse con arreglo al Reglamento (CE)
n.° 1907/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo'*. Del mismo modo, deben
introducirse restricciones al uso de sustancias reguladas en el Reglamento (UE)
2019/1021 del Parlamento Europeo y del Consejo'>, sobre la base de las disposiciones
de dicho Reglamento. Por consiguiente, el presente Reglamento no debe establecer la
posibilidad de restringir sustancias distintas del plomo, el mercurio, el cadmio y el
cromo hexavalente en los vehiculos.

La Directiva 2000/53/CE establece exenciones a las restricciones al uso de plomo y
cadmio en las baterias utilizadas en los vehiculos, que se recogen en el presente
Reglamento. Sin embargo, el uso de sustancias en las baterias esta regulado de manera
exhaustiva en el Reglamento (UE) 2023/[Baterias] del Parlamento Europeo y del
Consejo'®. Por tanto, se deben abordar estas sustancias y, en su caso, transferir sus
restricciones y exenciones conexas a dicho Reglamento, y no deben regularse en el
presente Reglamento. Antes de introducir dichas restricciones en virtud del
Reglamento (UE) 2023/[Baterias], debe llevarse a cabo una evaluacion exhaustiva con
arreglo a dicho Reglamento con el fin de evaluar si una exencion sigue siendo
necesaria y con qué alcance.

A fin de tener en cuenta los avances cientificos y técnicos, se deben seguir delegando
poderes en la Comision para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 290 del

Comunicaciéon de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdémico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones, de 14 de noviembre de 2020: «Estrategia de sostenibilidad para
las sustancias quimicas. Hacia un entorno sin sustancias toxicas» [COM(2020) 667 final].

Reglamento (CE) n.° 1907/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de diciembre de 2006,
relativo al registro, la evaluacion, la autorizacion y la restriccion de las sustancias y mezclas quimicas
(REACH), por el que se crea la Agencia Europea de Sustancias y Mezclas Quimicas, se modifica la
Directiva 1999/45/CE y se derogan el Reglamento (CEE) n.° 793/93 del Consejo y el Reglamento (CE)
n.° 1488/94 de la Comision, asi como la Directiva 76/769/CEE del Consejo y las Directivas
91/155/CEE, 93/67/CEE, 93/105/CE y 2000/21/CE de la Comision (DO L 396 de 30.12.2006, p. 1).
Reglamento (UE) 2019/1021 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, sobre
contaminantes organicos persistentes (DO L 169 de 25.6.2019, p. 45).

Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo, de [fecha] de 2023, relativo a las pilas y baterias y
sus residuos y por el que se modifican la Directiva 2008/98/CE y el Reglamento (UE) 2019/1020 y se
deroga la Directiva 2006/66/CE (DO L [...]).
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Tratado de Funcionamiento de la Union Europea en lo que respecta a la modificacion
de las exenciones a las restricciones de uso del plomo, mercurio, cadmio y cromo
hexavalente en los vehiculos en virtud del presente Reglamento. La modificacion o
supresion de estas exenciones debe ir precedida de una evaluacion de las repercusiones
socioecondmicas de dicho cambio, que no figura en la Directiva 2000/53/CE, incluido
el estudio de la disponibilidad de sustancias alternativas y los efectos en la salud
humana y el medio ambiente a lo largo del ciclo de vida de los vehiculos. Para
garantizar la eficacia de la adopcion de decisiones, la coordinacion y la gestion de los
aspectos técnicos, cientificos y administrativos de la modificacion del presente
Reglamento con respecto a las restricciones de uso de sustancias en los vehiculos, la
Agencia Europea de Sustancias y Mezclas Quimicas debe asistir a la Comision en
dicha evaluacion.

Con vistas a aumentar la circularidad en el sector automovilistico, paulatinamente, los
vehiculos se deben disefar y fabricar de forma que incorporen materiales reciclados en
lugar de materias primas primarias. La utilizacion de materiales reciclados permite un
uso mas eficiente de los materiales, descarboniza la producciéon y reduce los impactos
medioambientales negativos relacionados con el uso de materias primas primarias.
Asimismo, una mayor circularidad de los vehiculos fabricados en terceros paises que
se introducen en la Unidn contribuird a reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero a escala mundial y también en la Unidon. Ademas, reduce la dependencia
energética y de materias primas relacionadas con el suministro de materias primas
primarias y, al mismo tiempo, refuerza el mercado de materias primas secundarias.
Aunque no existen requisitos relativos al uso del contenido reciclado a escala mundial,
muchos fabricantes ya han incorporado materiales reciclados en sus vehiculos.
Establecer objetivos y disposiciones uniformes sobre como calcular el contenido
reciclado proporcionara seguridad juridica y contribuird a crear una competencia leal
entre los fabricantes. Los requisitos se aplicaran a todos los fabricantes que tengan la
intencion de introducir vehiculos en el mercado de la Unién, independientemente del
lugar en el que estén radicados. Teniendo en cuenta la importancia de las cadenas de
valor mundiales en el sector automovilistico, el Reglamento debe permitir el
abastecimiento de materias primas secundarias de fuera de la Union.

Habida cuenta de la baja tasa de reciclado de los plasticos, especialmente procedentes
de los vehiculos al final de su vida util, y de los efectos negativos globales de otras
formas de tratamiento de residuos plasticos, conviene aumentar la utilizacién de
plasticos reciclados en los vehiculos. Para ello, debe incluirse en los vehiculos nuevos
un objetivo obligatorio de pléstico reciclado procedente de residuos posconsumo. En
consecuencia, cada tipo de vehiculo debe contener el 25 % de plastico reciclado
procedente de residuos plasticos posconsumo. El 25 % de este objetivo de contenido
reciclado de plésticos debe alcanzarse incluyendo los plasticos reciclados procedentes
de vehiculos al final de su vida qutil en el tipo de vehiculo de que se trate. A fin de
garantizar condiciones uniformes para la aplicacion de esta obligacion, deben
conferirse a la Comisién competencias de ejecucion para establecer una metodologia
de calculo y verificacion del porcentaje de plasticos recuperados a partir de residuos
posconsumo y de vehiculos al final de su vida 1til, respectivamente, presentes e
incorporados en el tipo de vehiculo.

El sector automovilistico es uno de los mayores usuarios de acero y el uso actual de
acero reciclado en los vehiculos nuevos sigue siendo bajo. A fin de contribuir a reducir
la huella de carbono relacionada con la produccién de vehiculos nuevos y apoyar la
transicion de la industria del automovil hacia la neutralidad climatica, deben delegarse
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poderes en la Comision para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea en lo que respecta al establecimiento de un
porcentaje minimo de acero reciclado procedente de residuos de acero posconsumo
que debe estar presente e incorporarse en los tipos de vehiculos. El establecimiento de
un objetivo futuro debe ir precedido de un estudio especifico de la Comision que
abarque todos los factores técnicos, medioambientales y econdmicos pertinentes
relacionados con la viabilidad de dicho objetivo. A fin de garantizar condiciones
uniformes para la aplicacion de esta obligacion, deben conferirse a la Comision
competencias de ejecucion para establecer la metodologia de célculo y verificacion del
porcentaje de acero recuperado a partir de residuos posconsumo que debe estar
presente e incorporarse en el tipo de vehiculo.

Existe la posibilidad de aumentar en los vehiculos el uso de contenido reciclado de
otros materiales utilizados de forma habitual por la industria automovilistica y para los
que los mercados de materias primas secundarias estan poco desarrollados, la huella
relacionada con la produccion de materias primas primarias es elevada o los niveles de
reciclado son limitados, mientras que las tecnologias de clasificacion y reciclado estan
mejorando. Por consiguiente, es conveniente que la Comision evalte la oportunidad, la
viabilidad y el impacto de establecer objetivos sobre el contenido reciclado de
neodimio, disprosio, praseodimio, terbio, samario, boro utilizado en los imanes
permanentes, asi como sobre el aluminio y sus aleaciones, o el magnesio y sus
aleaciones. En cuanto a la viabilidad de poder establecer objetivos sobre tipos
especificos de aleaciones de aluminio y magnesio, el estudio debe abordar la
adecuacion de la demanda a la oferta secundaria en general y, en particular, investigar
la solucion intermedia entre maximizar las economias de escala especificando un
nimero minimo de familias de aleaciones y maximizar la conservacion del valor
mediante la clasificacion en una gama mas amplia de tipos especificos de aleaciones.

Con el fin de impulsar los mercados poco desarrollados de materias primas
secundarias, deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con arreglo al
articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Unidon Europea en lo que respecta al
establecimiento de un porcentaje minimo de aluminio y sus aleaciones, magnesio y sus
aleaciones, neodimio, disprosio, praseodimio, terbio, samario o boro reciclados
procedentes de residuos posconsumo que deberd estar presente e incorporarse en los
tipos de vehiculos. A fin de garantizar condiciones uniformes para la aplicacion de
esta obligacion, deben conferirse a la Comision competencias de ejecucion para
establecer la metodologia de célculo y verificacion de los porcentajes de materiales
reciclados a partir de residuos posconsumo en los tipos de vehiculos. La metodologia
es necesaria para aclarar las definiciones de chatarra posconsumo y chatarra
preconsumo. Esta aclaracion es pertinente para incentivar la mejora de la calidad y la
conservacion del valor, en particular en el caso de las fracciones posconsumo. Para
promover la descarbonizacion mediante el uso de un mayor contenido reciclado son
necesarias definiciones claras que permitan incentivar el reciclado de la chatarra
posconsumo y, al mismo tiempo, minimizar el uso de chatarra preconsumo, que suele
tener la misma huella de carbono que la materia prima primaria.

En consonancia con los requisitos del Reglamento (UE) [Ley de Materias Primas
Fundamentales] del Parlamento Europeo y del Consejo!”, y teniendo en cuenta que es

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establece un marco para
garantizar el suministro seguro y sostenible de materias primas fundamentales y se modifican los
Reglamentos (UE) 168/2013, (UE) 2018/858, (UE) 2018/1724 y (UE) 2019/1020 [COM(2023) 160
final].
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necesario establecer en el presente Reglamento disposiciones sobre el contenido
reciclado de los vehiculos y las materias primas fundamentales utilizadas en las piezas
y componentes de los vehiculos, dichas disposiciones deben aplicarse como aplicacion
sectorial especifica de las disposiciones contenidas en el Reglamento (UE) [Ley de
Materias Primas Fundamentales]. De este modo se garantizara la racionalizacion y la
integraciéon de las distintas obligaciones en materia de informacidn, etiquetado y
retirada con arreglo a los procedimientos del presente Reglamento con las de otras
piezas, componentes y materiales.

A fin de garantizar que las baterias sean recicladas de conformidad con los requisitos
del Reglamento (UE) 2023/[Baterias], y que los motores de accionamiento eléctrico,
que contienen cantidades importantes de tierras raras, también se puedan sustituir y
reciclar, es necesario introducir requisitos de disefio para los nuevos tipos de
vehiculos, garantizando que instalaciones de tratamiento autorizadas o empresas de
reparacion y mantenimiento puedan retirar facilmente estas baterias y motores de
accionamiento eléctrico en cualquier fase del ciclo de vida de un vehiculo. Para tener
en cuenta los avances técnicos y cientificos, deben delegarse poderes en la Comision
para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la
Union Europea en lo que respecta a la modificacion del presente Reglamento mediante
la revision de la lista de piezas y componentes que deben disefiarse para permitir su
retirada y sustitucion en los vehiculos. A fin de garantizar condiciones uniformes para
la aplicacion de estos requisitos de disefio, deben conferirse a la Comision
competencias de ejecucion.

El sistema de homologacion de tipo establecido en el Reglamento (UE) 2018/858
requiere que los fabricantes fabriquen sus vehiculos, sistemas, componentes y
unidades técnicas independientes de conformidad con un tipo de vehiculo
homologado. Para garantizar que los fabricantes cumplan los requisitos de circularidad
que les son aplicables en la fase de homologacion de tipo y que se establecen en el
presente Reglamento, y que las autoridades de homologacion de tipo puedan verificar
el cumplimiento, es necesario que los fabricantes incluyan en el expediente del
fabricante la informacion requerida para el procedimiento de homologacion de tipo.
Para aumentar la transparencia y garantizar que la informacién sobre la homologacioén
de tipo requerida se presente de manera coherente con los requisitos de otros actos
legislativos que regulan los requisitos de homologacion de tipo de los vehiculos, la
Comision debe modificar las normas establecidas en el Reglamento de Ejecucion (UE)
2020/683 de la Comision, que normalizan los documentos y la informacion que deben
incluirse en el expediente del fabricante y, por tanto, especifican los requisitos
administrativos para la homologacién de tipo'®.

Para asegurarse de que los fabricantes de turismos y vehiculos comerciales ligeros
adopten medidas para garantizar el cumplimiento de los requisitos de circularidad con
arreglo al presente Reglamento, y para incentivarlos a mejorar la circularidad de los
tipos de vehiculos que introducen en el mercado, deben elaborar una estrategia global
de circularidad para cada nuevo tipo y facilitarla a la autoridad de homologacion.
Dicha estrategia debe basarse en tecnologias acreditadas, disponibles o en desarrollo

Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comision, de 15 de abril de 2020, por el que se
desarrolla el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a
los requisitos administrativos para la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de
motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos (DO L 163 de 26.5.2020, p. 1).
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en el momento de solicitar la homologacion de tipo del vehiculo y ser objeto de una
actualizacion periddica. La Comision debe informar periddicamente sobre la
circularidad del sector automovilistico a partir de las estrategias de circularidad
facilitadas por los fabricantes. A fin de tener en cuenta los avances técnicos y
cientificos en la fabricacion y la gestion de los vehiculos al final de su vida til, la
evolucion del mercado en el sector automovilistico y los cambios reglamentarios,
deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con arreglo al articulo 290
del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea en lo que respecta a la
modificacion del anexo que contiene los requisitos sobre el contenido de la estrategia
de circularidad y sus actualizaciones.

Para aumentar la transparencia sobre el uso de materiales reciclados por parte del
sector automovilistico y ofrecer incentivos para aumentar los niveles de contenido
reciclado, debe exigirse a los fabricantes de vehiculos que faciliten documentacion
técnica que muestre el porcentaje de materiales reciclados de los nuevos tipos de
vehiculos que se presenten a la homologacion de tipo. Este requisito debe aplicarse a
una seleccion de materiales para los que un aumento del contenido reciclado en los
vehiculos aportaria beneficios medioambientales especialmente importantes. La
declaracion obligatoria debe presentarse a la autoridad de homologacion junto con
otros documentos que forman parte de la solicitud de homologacién de tipo.

El acceso a informacion actualizada y la comunicacion oportuna entre los fabricantes
de vehiculos y los operadores de gestion de residuos a lo largo de toda la cadena de
valor del automodvil son esenciales para maximizar la reutilizacion, la
remanufacturacion y el reacondicionamiento de piezas y componentes de un vehiculo
y para garantizar un reciclado de alta calidad de los vehiculos al final de su vida util.
Por tanto, los fabricantes deben proporcionar a los operadores de gestion de residuos y
a los operadores de reparacion y mantenimiento un acceso sin restricciones,
normalizado y no discriminatorio a la informacion que permita la retirada y sustitucion
seguras de determinadas piezas, componentes y materiales presentes en un vehiculo.
La informacion debe guiar a los operadores de gestion de residuos y a los operadores
de reparacion y mantenimiento por todos los pasos y proporcionar instrucciones claras
sobre el uso de las herramientas o tecnologias necesarias para el acceso a las baterias
de los vehiculos eléctricos y para retirarlas, incluidas herramientas o tecnologias que
permitan su descarga segura, y a los motores de accionamiento eléctrico. Esta
informacion también debe ayudar a identificar, localizar y retirar las piezas,
componentes y materiales que deben someterse a descontaminacion y retirarse del
vehiculo antes de la fragmentacion, asi como las piezas y componentes que contienen
materias primas fundamentales en los imanes permanentes a que se refiere el
Reglamento (UE) [Ley de Materias Primas Fundamentales]. Esto debe hacerse a través
de plataformas de comunicacion creadas por los fabricantes y la informacion debe
facilitarse de forma gratuita, a excepcion de los costes administrativos. Las autoridades
de homologacion de tipo deben verificar que los fabricantes han presentado la
informacion requerida. A fin de actualizar el alcance de la informacion que los
fabricantes deben facilitar a los operadores de gestion de residuos y los operadores de
mantenimiento, deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con
arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Uniéon Europea en lo que
respecta a la modificacion del anexo V.

Si bien la codificacion digital se utiliza cada vez mas para controlar las distintas piezas
y componentes del vehiculo, la evaluacion de la Directiva 2000/53/CE determind que
dicha codificacién podria impedir el potencial de reutilizacion, remanufacturacion y
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reacondicionamiento de determinadas piezas y componentes. Por tanto, es esencial que
se requiera a los fabricantes de vehiculos que faciliten informacion que permita a los
operadores profesionales de la gestion de residuos superar los problemas que plantean
estas piezas y componentes codificados digitalmente en un vehiculo, cuando dicha
codificacion impida las operaciones de reparacién, mantenimiento o sustitucion en
otro vehiculo.

Los fabricantes y sus proveedores deben utilizar las normas de codificacion de
componentes y materiales, establecidas inicialmente en la Decision 2003/138/CE de la
Comision!®, para el etiquetado y la identificacion de las piezas, componentes y
materiales de plastico y elastdémero de los vehiculos. Deben asegurarse de que todas
las piezas y componentes de los vehiculos estén marcados de conformidad con otra
legislacion aplicable de la Union, en particular en lo que respecta al etiquetado de las
baterias y de los imanes permanentes incluidos en los vehiculos que introducen en el
mercado. A fin de tener en cuenta los avances técnicos y cientificos, deben delegarse
en la Comision los poderes para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea en lo que respecta a la modificacion del
anexo VI en el que se especifica como deben etiquetarse las piezas y componentes de
los vehiculos.

Con el fin de facilitar el tratamiento de los vehiculos al final de su vida ftil, los
fabricantes de vehiculos deben proporcionar, a través de herramientas digitales,
informacion precisa, completa y actualizada sobre la retirada y la sustitucion seguras
de las piezas y componentes de los vehiculos. Por consiguiente, debe desarrollarse y
ponerse a disposicion un pasaporte de circularidad de los vehiculos como soporte de
datos para dicha informacién, de manera coherente con otras herramientas y
plataformas de informacion digital que ya existen o estan en desarrollo en el sector
automovilistico sobre el comportamiento medioambiental de los vehiculos y en
consonancia con las disposiciones correspondientes del Reglamento (UE) 2023
[Baterias], el Reglamento [Reglamento sobre disefio ecoldgico para productos
sostenibles] del Parlamento Europeo y del Consejo?® y el Reglamento [Euro 7] del
Parlamento Europeo y del Consejo?!. A fin de garantizar condiciones uniformes para
la aplicacion del presente Reglamento, deben conferirse a la Comisiéon competencias
de ejecucion para establecer los requisitos técnicos de disefio y funcionamiento del
pasaporte, asi como normas sobre la ubicacion del soporte de datos u otro identificador
que permita acceder al pasaporte en el vehiculo.

Para garantizar que los productores y otros operadores economicos estén sujetos a las
mismas normas en todos los Estados miembros, es necesario establecer normas
armonizadas para la gestion de residuos de los vehiculos al final de su vida 1til. Ello
deberia redundar en un elevado nivel de proteccion de la salud humana y del medio
ambiente en toda la Union. También daria lugar a una mayor armonizacioén de la

20

21

Decision 2003/138/CE de la Comision de 27 de febrero de 2003 por la que se establecen las normas de
codificacion de los componentes y materiales para vehiculos en aplicacion de la Directiva 2000/53/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a los vehiculos al final de su vida 1til (DO L 53 de
28.2.2003, p. 58).

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se instaura un marco para el
establecimiento de requisitos de disefio ecologico aplicables a los productos sostenibles y se deroga la
Directiva 2009/125/CE.

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la homologacion de tipo de
los vehiculos de motor y los motores y de los sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a esos vehiculos en lo que respecta a sus emisiones y a la durabilidad de las
baterias (Euro 7), y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009.
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calidad de los servicios de gestion de residuos prestados por los operadores
econdmicos y facilitaria el funcionamiento del mercado de materias primas
secundarias.

Con el fin de garantizar un tratamiento seguro y respetuoso con el medio ambiente de
los vehiculos al final de su vida util, todo establecimiento o empresa que tenga la
intencion de realizar operaciones de tratamiento de residuos de estos vehiculos debe
obtener una autorizacion de la autoridad competente. La autorizacion solo debe
concederse si el establecimiento o empresa dispone de la capacidad técnica, financiera
y organizativa necesaria para llevar a cabo las operaciones de tratamiento de vehiculos
al final de la vida util de conformidad con el Derecho nacional y de la UE aplicables,
incluidos los requisitos de tratamiento especificos establecidos en el presente
Reglamento. Ademads, las instalaciones de tratamiento autorizadas deben estar
facultadas para expedir certificados de destruccion de conformidad con el presente
Reglamento.

La Directiva 2000/53/CE establece una obligacion bésica de que los fabricantes de
vehiculos cubran parte de los costes de recogida de los vehiculos al final de su vida
util. Sobre la base de esta obligacion, en consonancia con el principio de que quien
contamina paga y, en consonancia con los requisitos minimos generales para los
sistemas de responsabilidad ampliada del productor establecidos en la Directiva
2008/98/CE del Parlamento Europeo y del Consejo??, conviene establecer a escala de
la Unién requisitos sobre las responsabilidades de los fabricantes de vehiculos en
relacion con la gestion de los vehiculos al final de su vida 1til. Los productores deben
tener una responsabilidad ampliada respecto de los vehiculos que hayan introducido en
el mercado una vez que lleguen a la fase del final de su vida util. La responsabilidad
ampliada del productor debe cubrir las obligaciones de garantizar que los vehiculos
comercializados por los productores en un Estado miembro sean recogidos y tratados
con arreglo al presente Reglamento y que los operadores de gestion de residuos que
traten dichos vehiculos cumplan los objetivos de reciclado establecidos en el presente
Reglamento.

A fin de facilitar el control del cumplimiento por parte de los productores de sus
obligaciones en materia de responsabilidad ampliada del productor, los Estados
miembros deben establecer un registro de productores. Los requisitos de registro
deben armonizarse en toda la Union con el fin de facilitar el registro, en particular
cuando los fabricantes comercialicen vehiculos en diferentes Estados miembros. El
registro también debe utilizarse para informar a las autoridades competentes sobre el
cumplimiento de las obligaciones en materia de responsabilidad ampliada del
productor. Las caracteristicas y los aspectos procedimentales relacionados con este
registro también deben ser coherentes con el registro de productores establecido por el
Reglamento (UE) 2023/[OP: Baterias] con el fin de que los productores de vehiculos y
los productores de baterias puedan utilizar el mismo registro.

En caso de que el productor comercialice vehiculos por primera vez en el territorio de
un Estado miembro en el que no esté establecido, este debe designar a un representante
autorizado en materia de responsabilidad ampliada del productor.

Los productores deben poder elegir si ejerceran sus obligaciones en materia de
responsabilidad ampliada del productor de forma individual o colectiva, por medio de
sistemas de responsabilidad ampliada del productor que asuman la responsabilidad en

22

Directiva 2008/98/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre de 2008, sobre los
residuos y por la que se derogan determinadas Directivas (DO L 312 de 22.11.2008, p. 3).
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su nombre. Los sistemas de responsabilidad ampliada del productor deben garantizar
la confidencialidad de los datos que les faciliten los productores. Con el fin de
garantizar que se tengan debidamente en cuenta los intereses de todos los operadores
econdmicos y evitar que los operadores de gestion de residuos se vean perjudicados
por las decisiones adoptadas en los sistemas de responsabilidad ampliada del
productor, debe garantizarse una representacion equitativa de los productores y de los
operadores de gestion de residuos en los oOrganos de gobierno de dichas
organizaciones.

Los productores deben financiar parte de los costes de recogida y tratamiento de los
vehiculos al final de su vida util necesarios para cumplir los requisitos establecidos en
el presente Reglamento, en particular las obligaciones destinadas a garantizar una
mayor calidad de las materias primas secundarias recuperadas a partir de los vehiculos.
El nivel exacto de los costes de estas operaciones que deben cubrir los productores
debe determinarse teniendo en cuenta los ingresos de las instalaciones de tratamiento
autorizadas y otros operadores de gestion de residuos obtenidos de la venta de piezas
de recambio o componentes usados y materias primas secundarias recuperadas a partir
de los vehiculos al final de su vida util. Para ello, las autoridades competentes, en
cooperacion con los productores y los operadores de gestion de residuos, deben
supervisar los costes medios de las operaciones de recogida, reciclado y tratamiento,
asi como el nivel de las contribuciones financieras abonadas por los productores, a fin
de garantizar una distribucién justa de los costes entre todos los operadores
interesados.

Las contribuciones financieras de los productores también deben cubrir los costes de
las campafias educativas orientadas a aumentar la recogida de vehiculos al final de su
vida util, el establecimiento del sistema de notificacion para la expedicion y
transferencia de certificados de destruccion y la recogida y notificacion de datos a las
autoridades competentes. Todas estas acciones son indispensables para garantizar una
gestion adecuada de los vehiculos al final de su vida tutil, en particular para el
seguimiento de los vehiculos que estan bajo la responsabilidad de los productores, de
conformidad con el presente Reglamento.

Los productores que opten por cumplir sus obligaciones de responsabilidad ampliada
del productor de forma individual también deben proporcionar una garantia para cubrir
los costes de gestion de los vehiculos al final de su vida util. Dichas garantias podran
utilizarse, en particular, en los casos en que los productores en cuestion se declaren
insolventes o cesen definitivamente sus actividades.

En caso de que un productor ejerza sus obligaciones de responsabilidad ampliada del
productor de forma colectiva con un sistema de responsabilidad ampliada del
productor, las contribuciones financieras abonadas por el productor deben modularse
sobre la base de criterios armonizados. Estos criterios deben crear incentivos
econdmicos para que los fabricantes aumenten la circularidad en el disefio y la
produccion de vehiculos nuevos, teniendo en cuenta la cantidad de materiales
primarios y reciclados de un vehiculo, la medida en que contiene piezas, componentes
y materiales dificiles de retirar, desmontar, reutilizar o reciclar, asi como la cantidad
de sustancias peligrosas que contiene. A fin de evitar distorsiones en el mercado Unico,
deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con arreglo al articulo 290
del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea en lo que respecta a completar el
presente Reglamento mediante el establecimiento de normas detalladas sobre cémo
deben aplicarse los criterios para la modulacion de las contribuciones financieras
abonadas a los sistemas de responsabilidad ampliada del productor.
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Dado que los vehiculos se convierten a menudo en vehiculos al final de su vida util en
un Estado miembro distinto del Estado miembro en el que se matricularon por primera
vez, es necesario introducir normas sobre la responsabilidad ampliada del productor
transfronteriza. Estas normas deben garantizar que la responsabilidad del productor
cubra de forma adecuada los costes de recogida y tratamiento soportados por los
operadores de gestion de residuos en el Estado miembro en el que el vehiculo se
convierta en vehiculo al final de su vida util. A tal fin, el productor debe designar a un
representante para la responsabilidad ampliada del productor en cada Estado miembro
y establecer mecanismos de cooperacion transfronteriza con los operadores de gestion
de residuos pertinentes. La introduccién de dicho mecanismo contribuye a crear unas
condiciones de competencia equitativas entre las instalaciones de tratamiento
autorizadas de toda la Unién y, en caso de responsabilidad individual del productor,
facilita el desarrollo de enfoques a escala de la Unidn.

A fin de garantizar el cumplimiento de estas obligaciones y evitar distorsiones en el
mercado Unico, deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con arreglo
al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea en lo que respecta
al establecimiento de normas detalladas adicionales sobre las obligaciones de los
productores, los Estados miembros y los operadores de gestion de residuos, asi como
las caracteristicas de los mecanismos transfronterizos.

Un requisito previo fundamental para el tratamiento adecuado de los vehiculos al final
de su vida ttil es que se recojan todos los vehiculos que se encuentran en esta fase. Por
consiguiente, el presente Reglamento debe imponer determinadas obligaciones
relacionadas con la recogida, principalmente a los productores y, de forma secundaria,
a los Estados miembros. Los productores deben crear o participar en la creacion de
sistemas de recogida y los Estados miembros deben adoptar todas las medidas
necesarias para garantizar la implantacion de los sistemas y que dichos sistemas
permitan cumplir los objetivos del presente Reglamento. Los sistemas de recogida
deben permitir a los propietarios de vehiculos y a otros titulares de vehiculos entregar
el vehiculo a una instalacion autorizada sin esfuerzos ni costes innecesarios. Esto
significa, en la practica, que dichos sistemas deben abarcar de forma adecuada todo el
territorio de cada Estado miembro. También deben permitir la recogida de todas las
marcas de vehiculos al final de su vida util, asi como de las piezas de desecho
procedentes de la reparacion de vehiculos.

Los vehiculos al final de su vida util solo deben tratarse en instalaciones de
tratamiento autorizadas, por lo que estas instalaciones desempefian un papel
fundamental en la recogida de los vehiculos al final de su vida ttil. Para facilitar la
recogida y garantizar una disponibilidad adecuada de las instalaciones de recogida de
vehiculos al final de su vida util, el presente Reglamento prevé la posibilidad de
establecer puntos de recogida. El papel de estos puntos se limitaria a la recogida de
vehiculos al final de su vida util, su almacenamiento en condiciones adecuadas y su
transporte a la instalacion de tratamiento autorizada. La explotaciéon de un punto de
este tipo requiere una autorizaciéon especifica. Los puntos de recogida deben estar
obligados a entregar todos los vehiculos recogidos al final de su vida util a
instalaciones de tratamiento autorizadas.

Con el fin de recoger de forma eficaz todos los vehiculos al final de su vida util, es
necesario informar al publico sobre la existencia de sistemas de recogida. Los
propietarios de vehiculos deben ser conscientes de que, en principio, pueden entregar
de forma gratuita un vehiculo al final de su vida util, con o sin la bateria del vehiculo
eléctrico, a un punto de recogida o a una instalacién de tratamiento autorizada. La
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campaiia educativa de los productores o de los sistemas de responsabilidad ampliada
del productor también debe presentar las consecuencias que suponen para el medio
ambiente y la salud humana una recogida y tratamiento poco adecuados de los
vehiculos al final de su vida util.

La instalacion de tratamiento autorizada debe expedir un certificado de destruccion
para documentar que un vehiculo al final de su vida util ha sido tratado. Este
certificado es necesario para garantizar una supervision adecuada de la gestion de los
vehiculos al final de su vida 1util. Actualmente, los requisitos minimos para este
certificado estan establecidos en la Decision 2002/151/CE de la Comisién®’ y, con las
adaptaciones necesarias, el contenido de esta Decision debe incluirse en el presente
Reglamento. Este certificado se expedira en formato electrénico y se facilitara al
ultimo propietario de un vehiculo al final de su vida util y, posteriormente, las
instalaciones de tratamiento autorizadas y el ultimo propietario deben transmitirlo a las
autoridades competentes del Estado miembro, ya que su presentacion permite cancelar
la matriculacion de un vehiculo. El sistema electronico de notificacion debe permitir
transmitir tanto el documento que confirma la recogida del vehiculo al final de su vida
util como el certificado de destruccion.

A pesar de la obligacion establecida en la Directiva 2000/53/CE de transferir todos los
vehiculos al final de su vida util para su tratamiento a una instalacién de tratamiento
autorizada, existe un porcentaje muy importante de vehiculos cuyo paradero se
desconoce y que podrian haber sido tratados o exportados de forma ilegal como
vehiculos al final de su vida util, o cuya situacion no se ha notificado debidamente a
las autoridades de matriculacion de los Estados miembros. Estos vehiculos se
denominan «vehiculos desaparecidos». Los Estados miembros deben reforzar su
cooperacion para reducir el nimero de vehiculos desaparecidos. El reconocimiento de
los certificados de destruccion expedidos en otro Estado miembro y la obligacion de
informar a las autoridades de los Estados miembros en los que el vehiculo esté
matriculado de que se ha expedido un certificado de destruccion deben permitir un
mejor seguimiento del paradero de los vehiculos al final de su vida 1til.

Para garantizar una recogida eficaz de los vehiculos al final de su vida util, deben
imponerse obligaciones explicitas a los propietarios de vehiculos. Cuando un vehiculo
llegue al final de su vida util, deben entregarlo en puntos de recogida o instalaciones
de tratamiento autorizadas y presentar el certificado de destruccion a las autoridades
de matriculacion con el fin de cancelar la matriculacion de su vehiculo.

Para garantizar un tratamiento uniforme y respetuoso con el medio ambiente de los
vehiculos al final de su vida util en la Union, es esencial garantizar que las
instalaciones de tratamiento autorizadas acepten y traten todos los vehiculos, piezas,
componentes y materiales al final de su vida 1til, incluidas las piezas de desecho
procedentes de la reparacion de vehiculos, de conformidad con las condiciones
establecidas en sus permisos, asi como con los requisitos establecidos en el presente
Reglamento, las mejores técnicas disponibles y la Directiva 2010/75/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo?*.

23

24

Decision 2002/151/CE de la Comision, de 19 de febrero de 2002, sobre los requisitos minimos del
certificado de destruccidon expedido con arreglo al apartado 3 del articulo 5 de la Directiva 2000/53/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a los vehiculos al final de su vida util (DO L 50 de
21.2.2002, p. 94).

Directiva 2010/75/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de noviembre de 2010, sobre las
emisiones industriales (DO L 334 de 17.12.2010, p. 17).
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Habida cuenta del papel clave que tienen las instalaciones de tratamiento autorizadas a
la hora de gestionar los vehiculos al final de su vida 0til de una manera que no
perjudique al medio ambiente ni a la salud humana y que contribuya a la consecucion
de los objetivos de economia circular de la Union, es necesario establecer obligaciones
aplicables a dichas instalaciones y que abarquen todas sus actividades, desde la
aceptacion y el almacenamiento de un vehiculo al final de su vida util hasta su
tratamiento final.

Con el fin de garantizar la trazabilidad de sus actividades, las instalaciones de
tratamiento autorizadas deben documentar las operaciones de tratamiento realizadas y
almacenar electrénicamente el registro durante un minimo de tres afios, y ser capaces
de presentarlo, previa solicitud, a las autoridades nacionales pertinentes.

La descontaminacion de un vehiculo al final de su vida 1til es el primer paso para
evitar dafios al medio ambiente, la salud humana y los riesgos para la seguridad
laboral. Por tanto, es esencial que un vehiculo al final de su vida util se someta a las
operaciones de descontaminacion necesarias lo antes posible tras su entrega a la
instalacion de tratamiento autorizada, antes de su tratamiento posterior. En esta fase,
los aceites usados se deben recoger y almacenar de forma separada de los demas
fluidos y liquidos, y continuar su tratamiento de conformidad con la Directiva
2008/98/CE. Ademas, las piezas, componentes y materiales que contengan plomo,
cadmio, mercurio y cromo hexavalente deben retirarse del vehiculo al final de su vida
util para evitar efectos adversos para los seres humanos o el medio ambiente.

Con el fin de garantizar la correcta aplicacion del Reglamento (UE) 2023/[OP:
Reglamento relativo a las baterias], todas las baterias incorporadas en vehiculos se
deben retirar de un vehiculo al final de su vida util y almacenar en una zona designada
para su tratamiento posterior.

Con el fin de maximizar el potencial de reutilizaciéon, remanufacturacion y
reacondicionamiento de las piezas y componentes, y mantener un valor alto para los
materiales secundarios derivados de los vehiculos al final de su vida util, determinadas
piezas y componentes deben retirarse obligatoriamente de un vehiculo al final de su
vida 1util antes de su fragmentacion. Las piezas y componentes en cuestion deben
retirarse mediante un proceso de desmontaje manual o semiautomatizado. Para
estimular el progreso de las tecnologias de desmontaje, clasificacion, fragmentacion y
posfragmentacion, debe ser posible desviarse del requisito de retirada obligatoria de
las piezas y componentes en determinados casos excepcionales. Debe demostrarse que
las piezas y componentes en cuestion pueden retirarse con estas tecnologias con la
misma eficacia que con los procesos manuales o semiautomatizados y sin disminuir la
calidad de las fracciones de tratamiento resultantes. A fin de tener en cuenta el
progreso técnico y cientifico, deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar
actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
en lo que respecta a la modificacion del anexo VII.

Una vez que las instalaciones de tratamiento autorizadas hayan retirado las piezas y
componentes de un vehiculo al final de su vida util, deben evaluar cuidadosamente y
determinar si dichas piezas y componentes son aptos para la reutilizacion, la
remanufacturaciéon o el reacondicionamiento, sobre la base de criterios objetivos
relacionados con las caracteristicas técnicas de las piezas y componentes y con los
requisitos de seguridad del vehiculo.

El Reglamento (UE) 2023/[Baterias] establece normas sobre la sostenibilidad, el
rendimiento, la seguridad, la recogida, el reciclado y la segunda vida de las baterias,
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asi como sobre la informacion relativa a la retirada de las baterias para los operadores
economicos. En el presente Reglamento debe tenerse en cuenta el potencial de una
segunda vida de las baterias mediante la exclusion de las baterias de vehiculos
eléctricos de las piezas o componentes esenciales con el fin de permitir la entrega del
vehiculo eléctrico para su tratamiento gratuito sin la bateria.

Teniendo en cuenta el potencial de la remanufacturacion y el reacondicionamiento en
el sector automovilistico, y su contribucion a la economia circular, es necesario aportar
claridad juridica a los operadores econdmicos que participan en este sector. Por tanto,
debe aclararse que las piezas y componentes retirados de un vehiculo al final de su
vida util que sean adecuados para su reutilizacién, remanufacturacion o
reacondicionamiento no deben considerarse residuos. Esto es necesario para facilitar el
envio, el transporte o cualquier otra transferencia de dichas piezas y componentes. Las
autoridades nacionales pertinentes deben estar en condiciones de solicitar a la
instalacion de tratamiento autorizada que haya retirado la pieza o componente de que
se trate documentacion que confirme, mediante una evaluacidén especifica, la
idoneidad técnica de las piezas y componentes pertinentes para su remanufacturacion,
reacondicionamiento o reutilizacion.

En su evaluacién de la Directiva 2000/53/CE, la Comision constatd que proveedores
no identificados ofrecen al publico piezas de recambio y componentes usados y, a
menudo, proceden de actividades ilegales. Por tanto, deben establecerse nuevos
requisitos relativos al comercio de piezas y componentes usados, remanufacturados o
reacondicionados. Dichas piezas y componentes deben, sobre todo, estar marcados con
una etiqueta que indique el nimero de identificacion del vehiculo del que se ha
retirado la pieza o componente y los datos del operador que los ha retirado, y deben ir
acompafiados de una garantia.

En aras de la seguridad vial y de la proteccion del medio ambiente, determinados
componentes y piezas que se han retirado de los vehiculos al final de su vida util no
deben reutilizarse, remanufacturarse ni reacondicionarse. Estas piezas y componentes
no deben utilizarse para la fabricacion de vehiculos nuevos ni en vehiculos ya
comercializados.

Con el fin de fomentar el desarrollo y el correcto funcionamiento del mercado de
piezas y componentes reutilizables, reacondicionados y remanufacturados en la Unidn,
debe alentarse a los Estados miembros a que adopten los incentivos necesarios a escala
nacional para promover la reutilizacion, el reacondicionamiento y la
remanufacturacion de piezas y componentes, tanto si se retiran durante la fase de uso
como al final de la vida util de un vehiculo. La Comision debe facilitar el intercambio
de informacion entre los Estados miembros compartiendo sus mejores practicas sobre
los incentivos adoptados a escala nacional con vistas a supervisar su eficacia.

En su evaluacion de la Directiva 2000/53/CE, la Comisién constatd que la definicion
de reciclado en dicha Directiva es demasiado amplia y no es coherente con la
Directiva 2008/98/CE, ya que considera que el «relleno» es una operacion de
reciclado. Por consiguiente, el Reglamento debe alinear la definicion de reciclado con
la Directiva 2008/98/CE, excluyendo el relleno de su ambito de aplicacion.

El reciclado de todos los plasticos de los vehiculos al final de su vida util debe
mejorarse continuamente, y es importante garantizar un suministro suficiente de
materiales reciclados para satisfacer la demanda de plasticos reciclados en los
vehiculos. Por tanto, es necesario establecer un objetivo especifico de reciclado del
30 % de plasticos procedentes de los vehiculos al final de su vida util. Este objetivo
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seria complementario de los objetivos (85 %) de los vehiculos al final de su vida util,
asi como de reutilizacioén y revalorizacion (95 %) de los vehiculos al final de su vida
util por peso medio por vehiculo y afio. Para facilitar la aplicacion de estos requisitos
por parte de los operadores de gestion de residuos, es necesario un periodo transitorio
de tres afios. Mientras tanto, deben seguir aplicandose los objetivos actuales de
reutilizacién y reciclado (85 %), asi como de reutilizacion y valorizacion (95 %) de los
vehiculos al final de su vida util, establecidos en la Directiva 2000/53/CE y basados en
la definicidn de reciclado de dicha Directiva.

Es importante aumentar la recuperacion de materiales secundarios de alta calidad
mediante la mejora de los procesos de fragmentacion de los vehiculos al final de su
vida ttil. Por tanto, los vehiculos al final de su vida util, sus piezas, componentes y
materiales no deben tratarse en una trituradora junto con residuos de envases y
residuos de aparatos eléctricos y electronicos, en particular para mejorar la separacion
del cobre de las fracciones de acero.

Para seguir mejorando la calidad del tratamiento de los vehiculos al final de su vida
util, no deben poder depositarse en vertederos las fracciones de residuos resultantes de
la fragmentacion de los vehiculos al final de su vida 0til que contengan residuos no
inertes y que no se traten mediante tecnologia de posfragmentacion.

Los vehiculos al final de su vida 1til estan clasificados como residuos peligrosos y no
pueden exportarse a paises que no pertenezcan a la OCDE. Los vehiculos al final de su
vida util descontaminados podran tratarse fuera de la Union, siempre que dichos
vehiculos al final de su vida 1til descontaminados se trasladen de conformidad con el
Reglamento (UE) n.° 1013/2006.

En caso de que un vehiculo al final de su vida util se traslade desde la Union a un
tercer pais, el exportador debe presentar pruebas documentales aprobadas por la
autoridad competente del pais de destino que confirmen que las condiciones de
tratamiento son equivalentes, en términos generales, a los requisitos del presente
Reglamento y a los requisitos de proteccion de la salud humana y del medio ambiente
establecidos en otros actos legislativos de la Unidn, en consonancia con el Reglamento
(UE) [nuevo Reglamento sobre traslado de residuos].

Con el fin de garantizar que los vehiculos al final de su vida util sean tratados de
manera sostenible desde el punto de vista medioambiental, es importante clarificar la
situacion de un vehiculo a lo largo de toda su vida util, en particular en situaciones en
las que sea necesario distinguir los vehiculos usados de los vehiculos al final de su
vida util. Se debe exigir al propietario de un vehiculo que tenga la intencion de
transferir la propiedad de un vehiculo usado que demuestre que no se trata de un
vehiculo al final de su vida util. Para evaluar la situacion de un vehiculo usado, el
propietario del vehiculo, otros operadores econdmicos y las autoridades competentes
deben comprobar si se cumplen determinados criterios que determinan si se trata o no
de un vehiculo al final de su vida util. Con vistas a tener en cuenta los avances
técnicos y cientificos, deben delegarse poderes en la Comision para adoptar actos con
arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea en lo que
respecta a la modificacion del anexo I en el que se determinan los criterios sobre
cuando un vehiculo es un vehiculo al final de su vida util.

El Plan de Accién de la UE: «Contaminacion cero para el aire, el agua y el suelo»?
destaco la necesidad de que la Comision proponga nuevas medidas para abordar la
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huella ambiental exterior de la Unién en relacion con la exportacion de vehiculos al
final de su vida util y vehiculos usados. Habida cuenta de que la exportacion de
vehiculos usados plantea importantes retos medioambientales y de salud publica,
como documenta el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente®®, y
que la Unién es el mayor exportador de vehiculos usados de todo el mundo, es
necesario establecer requisitos especificos a escala de la Unién que regulen la
exportacion de vehiculos usados [desde la Union]. Los requisitos deben basarse en
criterios objetivos con arreglo a los cuales un vehiculo usado no es un vehiculo al final
de su vida util y debe estar en condiciones de circular con arreglo a la Directiva
2014/45/UE del Parlamento Europeo y del Consejo?’. Esto debe garantizar que solo se
puedan exportar a un tercer pais los vehiculos usados que son aptos para circular por
las carreteras de la Unidn, reduciendo asi los riesgos de que la exportacion de
vehiculos usados desde la Union contribuya a la contaminacion atmosférica o a los
accidentes de trafico en terceros paises. Para que las autoridades aduaneras puedan
verificar el cumplimiento de dichos requisitos en el momento de la exportacion, se
debe exigir a toda persona que exporte un vehiculo usado que facilite a dichas
autoridades el numero de identificacién del vehiculo y una declaracion que confirme
que el vehiculo usado no es un vehiculo al final de su vida 1til y que se considera apto
para circular.

Es importante establecer un mecanismo que permita verificar con eficacia la
conformidad de los vehiculos usados con los requisitos de exportacion sin obstaculizar
el comercio entre la Union y terceros paises. Por consiguiente, la Comisiéon debe
establecer un sistema electronico que permita que las autoridades de los Estados
miembros intercambien informacién en tiempo real sobre el nimero de identificacion
del vehiculo y la situacion de inspeccion técnica de los vehiculos usados que vayan a
exportarse. Habida cuenta de sus caracteristicas y funcionalidades existentes
relacionadas con el intercambio de informacion relativa a los vehiculos matriculados
en la Union entre las autoridades de matriculacion de vehiculos, la Comision ha
desarrollado MOVE-HUB, una plataforma de intercambio de mensajes para
interconectar los registros electronicos nacionales de los Estados miembros. La
plataforma alberga actualmente la interconexion de los registros de empresas de
transporte por carretera (ERRU), los registros de permisos de conducciéon (RESPER),
la interconexion de los registros de formacién de los conductores profesionales
(ProDriveNet), la notificacion de los fallos de inspeccion técnica en carretera de
vehiculos (RSI) y la interconexion de los registros de tarjetas de tacografo del
conductor (TACHOnet). Por tanto, las funcionalidades de la plataforma MOVE-Hub
deben ampliarse para permitir el intercambio de informaciéon sobre el numero de
identificacion del vehiculo y el estado de inspeccion técnica de los vehiculos usados
que vayan a exportarse. Para que las aduanas puedan verificar por via electronica y de
forma automadtica si un vehiculo usado destinado a la exportacion cumple los
requisitos de exportacion, el sistema electronico gestionado por MOVE-HUB debe
estar interconectado con el entorno de ventanilla unica de la UE para las aduanas, de
conformidad con el Reglamento (UE) 2022/2399 del Parlamento Europeo y del
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https://www.unep.org/es/resources/report/global-trade-used-vehicles-report.

Directiva 2014/45/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a la
inspeccion técnica periddica de vehiculos y por la que se deroga la Directiva 2009/40/CE (DO L 127 de
29.4.2014, p. 51).
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Consejo®®. Dicho Reglamento establece un marco global de controles automatizados
que se aplican a una formalidad no aduanera especifica de la Union. Por consiguiente,
el presente Reglamento debe establecer los principales elementos que han de
controlarse, mientras que los aspectos técnicos de la aplicacion de dicho control se
establecerian en virtud del Reglamento (UE) 2022/2399.

Para garantizar condiciones uniformes de aplicacion de los requisitos de exportacion,
deben conferirse a la Comision competencias de ejecucion para desarrollar los
sistemas electronicos necesarios que funcionen con los sistemas nacionales.

Los Estados miembros deben colaborar entre si para garantizar la aplicacion efectiva
de los requisitos que regulan la exportacion de vehiculos usados y prestarse asistencia
mutua. Esta asistencia debe incluir el intercambio de informacion para verificar la
situaciéon de los vehiculos antes de su exportacion, incluida la confirmacion de la
informacion de matriculacion en el Estado miembro en el que se matricularon
previamente. Ademas, en aras de una cooperacion global, los Estados miembros deben
colaborar con las autoridades de terceros paises.

Es importante que las autoridades aduaneras puedan realizar controles de los vehiculos
usados destinados a la exportacion, de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 952/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo?®. Una parte significativa de los
vehiculos usados que salen de la Union estan destinados a paises en los que se han
establecido o podrian establecerse requisitos de importacion, como los requisitos
relativos a la antigliedad del vehiculo o a sus emisiones. Es importante que las
autoridades aduaneras puedan verificar por via electronica y de forma automatica, a
través del entorno de ventanilla tnica de la UE para las aduanas, si un vehiculo usado
destinado a la exportacion cumple estos requisitos, cuando los terceros paises
afectados los comuniquen oficialmente a la Comision. A fin de proteger el medio
ambiente y la seguridad vial en terceros paises, deben delegarse poderes en la
Comision para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de
Funcionamiento de la Union Europea en lo que respecta a el establecimiento de estos
requisitos.

Para evitar el riesgo de que los vehiculos que se exporten sin los documentos
requeridos indicando el numero de identificacion y la inspeccion técnica del vehiculo,
asi como el incumplimiento de los requisitos de exportacion solo se detecten cuando el
vehiculo ya haya salido de la Unidén, no debe permitirse la aplicacion de los
procedimientos aduaneros simplificados establecidos en el Reglamento (UE)
n.°952/2013. Estos procedimientos impedirian que las autoridades aduaneras
realizaran controles en tiempo real a través del entorno de la ventanilla tnica de la UE
para las aduanas, lo cual aumentaria el riesgo de incumplimiento de las normas de la
Uniodn en materia de exportacion de vehiculos usados.

En su evaluacion de la Directiva 2000/53/CE, la Comision considero la falta de
requisitos sobre inspecciones obligatorias como una deficiencia de la Directiva. Por
tanto, el presente Reglamento debe establecer requisitos minimos sobre la frecuencia
de las inspecciones, su alcance y las caracteristicas de las instalaciones sujetas a dichas
inspecciones. De este modo, se salvaguardaria la competitividad de las instalaciones
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Reglamento (UE) 2022/2399 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de noviembre de 2022, por
el que se establece el entorno de ventanilla inica de la Unién Europea para las aduanas y por el que se
modifica el Reglamento (UE) n.° 952/2013 (DO L 317 de 9.12.2022, p. 1).

Reglamento (UE) n.® 952/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de octubre de 2013, por el
que se establece el codigo aduanero de la Union (DO L 269 de 10.10.2013, p. 1).
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de tratamiento autorizadas frente a los operadores ilegales y se garantizaria el
cumplimiento continuo de las condiciones de las autorizaciones y de los requisitos
sobre la recogida y el tratamiento de los vehiculos al final de su vida 1til.

Las inspecciones deben abarcar el cumplimiento de las disposiciones sobre
exportacion de vehiculos usados y sobre el tratamiento de los vehiculos al final de su
vida util. Cada afo, las inspecciones deben abarcar al menos el 10 % de las
instalaciones y operadores de tratamiento autorizados. Las instalaciones de los
operadores de reparacion y mantenimiento también deben someterse a inspeccion.
Cabe destacar que las inspecciones realizadas en virtud del presente Reglamento deben
complementar las inspecciones sobre el traslado de vehiculos al final de su vida util,
que estan reguladas de forma exhaustiva en el Reglamento [OP: nuevo Reglamento
sobre traslados de residuos].

Los Estados miembros deben establecer mecanismos de cooperacion a nivel nacional e
internacional para que las inspecciones puedan llevarse a cabo de forma eficaz. Estos
mecanismos deben permitir el intercambio de datos de matriculaciéon de vehiculos,
necesarios para el seguimiento de los vehiculos y para comprobar si han sido objeto de
un tratamiento adecuado cuando llegan a la fase final de su vida 1til.

Los Estados miembros deben adoptar todas las medidas de ejecucidon necesarias para
hacer frente al tratamiento ilegal de los vehiculos al final de su vida util, con el fin de
evitar dafios al medio ambiente o a la salud humana como consecuencia de dichas
actividades. Por consiguiente, cualquier establecimiento o empresa que trate vehiculos
al final de su vida util sin una autorizacion valida, o que incumpla las condiciones o
requisitos establecidos en la autorizacion, debe ser objeto de sanciones. Asimismo,
para garantizar el cumplimiento efectivo del presente Reglamento, los Estados
miembros deben considerar otras medidas, como la retirada de la autorizacion o la
suspension de las operaciones de un operador.

Los Estados miembros deben establecer normas sobre las sanciones aplicables en caso
de infracciones al presente Reglamento y velar por su aplicacion. En particular, las
sanciones deben establecerse en caso de incumplimiento de las disposiciones relativas
a la exportacion de vehiculos usados, la entrega de vehiculos al final de su vida til a
instalaciones de tratamiento o a puntos de recogida autorizados y al comercio de
piezas y componentes utilizados, remanufacturados o reacondicionados. Las sanciones
previstas deberan ser eficaces, proporcionadas y disuasorias.

El establecimiento de obligaciones de presentacion de informes es necesario para
garantizar la correcta aplicacion, seguimiento y evaluacion de la legislacion de la
Uniéon y para proporcionar a los mercados informacion actualizada sobre
transparencia. Unos datos correctos y validos son indispensables para que la Comision
evaltie si las medidas previstas en el Reglamento funcionan correctamente y proponga,
en caso necesario, nuevos ajustes con vistas a garantizar un tratamiento respetuoso con
el medio ambiente de los vehiculos al final de su vida util o a simplificar la aplicacion
del Reglamento. Con el fin de limitar la carga vinculada a la informacion, solo deben
comunicarse los datos que sean indispensables a efectos de la aplicacion del presente
Reglamento y debe hacerse a través de herramientas digitales. Sobre la base de estos
elementos, debe especificarse qué datos han de comunicar los operadores econdmicos
a las autoridades pertinentes y los Estados miembros a la Comision. A fin de
garantizar condiciones uniformes de aplicacion de los requisitos de presentacion de
informes, deben conferirse a la Comision competencias de ejecucion. Los actos de
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ejecucion, que deben sustituir a la Decision 2005/293/CE de la Comision’®, también
deben establecer una metodologia para calcular y verificar si se han alcanzado los
objetivos de reutilizacion, reciclado y valorizacion.

Las autoridades competentes de los Estados miembros desempefian un papel
importante a la hora de verificar el cumplimiento de las obligaciones establecidas en el
presente Reglamento en relacion con la recogida y la gestion de los vehiculos al final
de su vida 1til, en particular un mejor seguimiento por parte de dichas autoridades del
paradero de los vehiculos y la lucha contra la manipulacion ilegal de vehiculos al final
de su vida util. Por consiguiente, los Estados miembros deben exigir que los
operadores de gestion de residuos y otros operadores econdmicos pertinentes faciliten
a las autoridades competentes datos que les permitan hacer un mejor seguimiento de
como se aplican las disposiciones sobre recogida y gestion de vehiculos al final de su
vida util.

Las competencias de ejecucion que se confieran a la Comision por el presente
Reglamento, deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 182/2011
del Parlamento Europeo y del Consejo?!.

Cuando la Comision adopte actos delegados en virtud del presente Reglamento, reviste
especial importancia que lleve a cabo las consultas oportunas durante la fase
preparatoria, en particular con expertos, y que dichas consultas se realicen de
conformidad con los principios establecidos en el Acuerdo Interinstitucional sobre la
Mejora de la Legislacion, de 13 de abril de 20162, A fin de garantizar una
participacion equitativa en la preparacion de los actos delegados, el Parlamento
Europeo y el Consejo reciben toda la documentacion al mismo tiempo que los
expertos de los Estados miembros, y sus expertos tienen acceso sistematicamente a las
reuniones de los grupos de expertos de la Comisidon que se ocupen de la preparacion
de actos delegados.

El anexo Il del Reglamento (UE) 2019/1020, que enumera la legislacion de
armonizacion de la Union sin disposiciones en materia de sanciones, debe modificarse
para suprimir las Directivas 2000/53/CE y 2005/64/CE de dicha lista, ya que es
necesario que el Reglamento actual contenga disposiciones en materia de sanciones.

Es necesario garantizar que las disposiciones y los requisitos relacionados con la
homologacion de tipo del presente Reglamento se verifiquen durante el proceso de
homologacion de tipo UE. Procede, por tanto, modificar el Reglamento (UE) 2018/858
en consecuencia.

Se ha reconocido que los vehiculos desaparecidos son uno de los principales
problemas de aplicacion de la Directiva 2000/53/CE. La ausencia de un sistema eficaz
que permita el intercambio de informacion en tiempo real entre los Estados miembros
sobre el estado de matriculacion de los vehiculos dificulta la trazabilidad y se ha
identificado como una de las razones del elevado numero de «vehiculos
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Decision 2005/293/CE de la Comision, de 1 de abril de 2005, por la que se establecen normas de
desarrollo para controlar el cumplimiento de los objetivos de reutilizacion y valorizacién asi como de
reutilizacion y reciclado fijados en la Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo
relativa a los vehiculos al final de su vida 1til (DO L 94 de 13.4.2005, p. 30).

Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el
que se establecen las normas y los principios generales relativos a las modalidades de control por parte
de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comision (DO L 55 de
28.2.2011, p. 13).

DO L 123 de 12.5.2016, p. 1.
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desaparecidos» en la Union. Para abordar esta cuestion, la Comision debe proponer
una revision de la Directiva 1999/37/CE del Consejo relativa a los documentos de
matriculacién de los vehiculos®. Esta revision debe requerir que los Estados miembros
registren electronicamente, en el caso de los vehiculos matriculados en su territorio,
los datos que permitan documentar de forma adecuada las razones de la cancelacion de
la matriculacion de un vehiculo, especialmente si un vehiculo ha sido tratado como
vehiculo al final de su vida Util en una instalacién de tratamiento autorizada, se ha
vuelto a matricular en otro Estado miembro, se ha exportado a un tercer pais fuera de
la Union o ha sido robado. Ademas, para evitar el desmontaje o la exportacion ilegales
de vehiculos que hayan sido dados de baja temporalmente, los propietarios de
vehiculos deben estar obligados a notificar sin demora cualquier cambio en su
titularidad a la autoridad nacional de matriculacién de vehiculos. Estas modificaciones
complementan y se basan en los requisitos existentes para que los Estados miembros
registren electronicamente los datos de todos los vehiculos matriculados en su
territorio.

Habida cuenta de la necesidad de garantizar un nivel elevado de proteccion del medio
ambiente y de tener en cuenta los avances cientificos, la Comision debe presentar al
Parlamento Europeo y al Consejo un informe sobre la aplicacion del presente
Reglamento y sus repercusiones en el funcionamiento del mercado unico y en el
medio ambiente. La Comision debe incluir en su informe una evaluacion de las
disposiciones sobre el disefio de vehiculos nuevos, incluidos los objetivos relativos a
la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion, la gestion de los
vehiculos al final de su vida 1til, incluidos los objetivos de reciclado, y sobre las
sanciones, asi como una evaluacion de la necesidad y la viabilidad de ampliar el
ambito de aplicacion del presente Reglamento a determinados vehiculos de categoria
L, vehiculos pesados y sus remolques. Esta evaluacién debe centrarse no solo en los
aspectos relativos al tratamiento de los vehiculos al final de su vida util, sino también
en la pertinencia y el valor afiadido de establecer requisitos de disefio.

El informe de la Comision también debe incluir una evaluacion de las medidas
relativas al suministro de informacidn sobre las sustancias preocupantes presentes en
los vehiculos, asi como determinar la necesidad de mejorar la trazabilidad de dichas
sustancias. También debe evaluar si es necesario introducir medidas que aborden las
sustancias que pueden afectar al tratamiento de los vehiculos cuando lleguen a la fase
final de su vida qtil, con el fin de alinearlo mas estrechamente con el Reglamento (UE)
[Disefio ecoldgico para productos sostenibles].

Es necesario conceder tiempo suficiente a los operadores econdmicos para que
cumplan sus obligaciones en virtud del presente Reglamento y a los Estados miembros
para que creen la infraestructura administrativa necesaria para su aplicacion. Por
consiguiente, debe aplazarse la aplicacion del presente Reglamento.

A fin de que los Estados miembros puedan adoptar las medidas administrativas
necesarias en relacion con el establecimiento de sistemas de recogida y mantener al
mismo tiempo la continuidad de los operadores econdmicos y los operadores de
gestion de residuos, debe aplazarse la derogacion de la Directiva 2000/53/CE.

El presente Reglamento no modifica las normas sobre restricciones al uso de plomo,
mercurio cadmio y cromo hexavalente en los vehiculos establecidas en virtud de la
Directiva 2000/53/CE ni las exenciones a dichas restricciones. No obstante, establece
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Directiva 1999/37/CE del Consejo, de 29 de abril de 1999, relativa a los documentos de matriculacion
de los vehiculos (DO L 138 de 1.6.1999, p. 57).
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normas mas claras sobre como debe verificarse el cumplimiento de estas restricciones,
asi como de otros requisitos de circularidad, durante el proceso de homologacion de
tipo. A fin de garantizar que los fabricantes dispongan de tiempo suficiente para
cumplir dichas normas, su aplicacion debe aplazarse. Por consiguiente, las
disposiciones de la Directiva 2000/53/CE relativas a las restricciones al uso de plomo,
mercurio cadmio y cromo hexavalente deben seguir en vigor hasta que dichas normas
sean aplicables, a fin de garantizar la continuidad y asegurarse de que los vehiculos
comercializados en la Unidn no contengan tales sustancias, en casos distintos de los
previstos en dicha Directiva.

Asimismo, el presente Reglamento establece disposiciones mas claras que la Directiva
2000/53/CE respecto de la responsabilidad ampliada del productor. Dado que el
establecimiento de estos sistemas y de las disposiciones nacionales sobre autorizacion
de los productores y de los sistemas de responsabilidad ampliada del productor
requiere tiempo, la aplicacion de dichas disposiciones debe aplazarse. Las
disposiciones correspondientes de la Directiva 2000/53/CE deben permanecer en vigor
hasta que dichas disposiciones sean aplicables, a fin de garantizar la continuidad en lo
que respecta a la financiacion por parte de los productores de los costes de recogida de
los vehiculos al final de su vida util.

Del mismo modo, el presente Reglamento contiene nuevos requisitos sobre el
tratamiento de los vehiculos al final de su vida 1til, en particular sobre la retirada de
piezas y componentes con el fin de fomentar su reutilizacion, remanufacturacion o
reacondicionamiento, asi como de aumentar la calidad de los procesos de reciclado.
Los operadores de gestion de residuos necesitan tiempo para adaptarse a estos nuevos
requisitos, por lo que su aplicacion debe aplazarse. Las disposiciones correspondientes
de la Directiva 2000/53/CE deben permanecer en vigor hasta que dichos requisitos
sean aplicables, a fin de garantizar la continuidad en lo que respecta al tratamiento de
los vehiculos al final de su vida util.

Las obligaciones en virtud de la Directiva 2000/53/CE en materia de presentacion de
informes y las obligaciones conexas para la transmision de datos a la Comision deben
permanecer en vigor durante un periodo de tiempo a fin de garantizar la continuidad
hasta que la Comision adopte las nuevas normas de calculo y los formatos de los
informes en virtud del presente Reglamento.

La aplicacion de todas las disposiciones relativas a los vehiculos de las categorias Lse-
L7e, M2, M3, N2, N3 y O debe aplazarse para que los operadores dispongan de tiempo
suficiente para cumplir los nuevos requisitos. Esto es especialmente importante en lo
que respecta a los permisos para las instalaciones de tratamiento autorizadas que
puedan llevar a cabo la descontaminacion y el tratamiento posterior de dichos
vehiculos.

En aras de la claridad, la racionalidad y la simplificacién, dado que las normas sobre
homologacion de tipo de los vehiculos de motor en lo que respecta a su aptitud para la
reutilizacion, el reciclado y la valorizacion figuran todas en el presente Reglamento,
debe aplazarse la derogacion de la Directiva 2005/65/CE. De este modo, se
proporciona tiempo suficiente a los fabricantes para garantizar que los tipos de
vehiculos que disefian y fabrican cumplan los requisitos de circularidad y para que las
autoridades de homologacion apliquen las nuevas normas.

Dado que los objetivos del presente Reglamento, a saber, contribuir al funcionamiento
del mercado unico, prevenir y reducir las repercusiones negativas de la gestion de los
vehiculos al final de su vida 1til y garantizar un nivel elevado de proteccion de la salud
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humana y del medio ambiente no pueden alcanzarlos de manera suficiente los Estados
miembros, sino que, debido a la necesidad de armonizacion, pueden lograrse mejor a
escala de la Unidn, esta puede adoptar medidas de acuerdo con el principio de
subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la Unidon Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad establecido en el mismo articulo, el
presente Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:
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CAPITULO 1
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1
Objeto

El presente Reglamento establece requisitos de circularidad sobre el disefio y la produccion de
vehiculos en relacion con la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion y el uso
del contenido reciclado, que deben verificarse en la homologacion de tipo de los vehiculos,
asi como requisitos de informacion y etiquetado aplicables a las piezas, los componentes y los
materiales de los vehiculos. Asimismo, fija requisitos relativos a la responsabilidad ampliada
del productor, la recogida y el tratamiento de los vehiculos al final de su vida 1til, asi como
relativos a la exportacion de vehiculos usados de la Union a terceros paises.

Articulo 2
Ambito de aplicacion
1. El presente Reglamento se aplicara:
a) a los vehiculos y vehiculos al final de su vida util de las categorias M y N;

b)

segun lo establecido en el articulo 4, apartado 1, letra a), inciso i), y letra b),
inciso 1), del Reglamento (UE) 2018/858;

a partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes
siguiente a los sesenta meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] a los vehiculos y vehiculos al final de su vida util de las
categorias Mz, M3, N2, N3 y O, tal y como se establece en el articulo 4,
apartado 1, del Reglamento (UE) 2018/858;

a partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes
siguiente a los sesenta meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] a los vehiculos y vehiculos al final de su vida 1til de las
categorias Lse, Lse, Lse, Lee y Lre, tal y como se establece en el articulo 4,
apartado 2, letras c) a g) del Reglamento (UE) n.° 168/2013.

2. El presente Reglamento no se aplicard a:

a)

b)

c)

d)

los vehiculos especiales, segun se definen en el articulo 3, punto 31, del
Reglamento (UE) 2018/858;

otras piezas de un vehiculo que hayan recibido la homologacién de tipo
multifasica de categoria N1, N2, N3, M2 o M3 distinta del vehiculo de base;

los vehiculos fabricados en series cortas, segin se definen en el articulo 3,
punto 30, del Reglamento (UE) 2018/858;

los vehiculos de interés historico, segin se definen en el articulo 3, punto 7, de
la Directiva 2014/45/UE.

3. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, letra b), las siguientes disposiciones no se
aplicaran a los vehiculos y a los vehiculos al final de su vida 1til de las categorias
Mo, M3, N2, N3y O:

a)

articulo 4, sobre la aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacién
de los vehiculos;
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g)

h)

articulo 5, sobre los requisitos relativos a las sustancias presentes en los
vehiculos;

articulo 6, sobre el contenido minimo reciclado en los vehiculos;

articulo 7, sobre un disefio que permita la retirada y sustitucion de
determinadas piezas y componentes de los vehiculos;

articulo 8, sobre las obligaciones generales;
articulo 9, sobre la estrategia de circularidad,

articulo 10, sobre la declaracion relativa al contenido reciclado presente en los
vehiculos;

articulo 12, sobre el etiquetado de piezas, componentes y materiales presentes
en los vehiculos;

articulo 13, sobre el pasaporte de circularidad de los vehiculos;
articulo 21, sobre la modulacion de las tasas;

articulo 22, sobre el mecanismo de imputacion de costes para los vehiculos que
se convierten en vehiculos al final de su vida util en otro Estado miembro;

articulo 28, sobre los requisitos generales para la fragmentacion;

articulo 30, sobre la retirada obligatoria de piezas y componentes para su
reutilizacion y reciclado antes de la fragmentacion;

articulo 31, sobre los requisitos relativos a las piezas y componentes retirados;

articulo 32, sobre el comercio de piezas y componentes usados,
remanufacturados o reacondicionados;

articulo 33, sobre la reutilizacion, remanufacturacion y reacondicionamiento de
piezas y componentes;

articulo 34, sobre los objetivos de reutilizacion, reciclado y valorizacion;
articulo 35, sobre la prohibicion de depositar residuos no inertes en vertederos;

articulo 36, sobre traslados de vehiculos al final de su vida util.

No obstante lo dispuesto en el apartado 1, letra c), las siguientes disposiciones no se
aplicaran a los vehiculos y a los vehiculos al final de su vida util de las categorias
Lse, Lse, Lse, Lee y L7e:

a)
b)

c)

d)

g)
h)

articulos enumerados en el apartado 3;

articulo 38, sobre controles y requisitos relativos a la exportacion de vehiculos
usados;

articulo 39, sobre la verificacion automatizada del nimero de identificacion del
vehiculo y la informacion sobre la situacion del vehiculo;

articulo 40, sobre gestion del riesgo y controles aduaneros;
articulo 41, sobre la suspension;

articulo 42, sobre el despacho para la exportacion;

articulo 43, sobre la denegacion del despacho para la exportacion;

articulo 44, sobre cooperacion entre autoridades e intercambio de informacion;
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i)

articulo 45, sobre sistemas electronicos.

No obstante lo dispuesto en el apartado 2, letra a), se aplicardn las siguientes
disposiciones a los vehiculos especiales:

a)

b)
©)
d)
e)

f)

g)
h)

i)

articulo 5, sobre los requisitos relativos a las sustancias presentes en los
vehiculos;

articulo 16, sobre la responsabilidad ampliada del productor;
articulo 20, sobre la responsabilidad financiera de los productores;
articulo 23, sobre la recogida de vehiculos al final de su vida util;

articulo 24, sobre la entrega de vehiculos al final de su vida util a las
instalaciones de tratamiento autorizadas;

articulo 25, sobre el certificado de destruccion;
articulo 26, sobre las obligaciones del propietario del vehiculo;
articulo 29, sobre la descontaminacion;

articulo 30, sobre la retirada obligatoria de piezas y componentes para su
reutilizacion y reciclado antes de la fragmentacion.

No obstante lo dispuesto en el apartado 1, letras b) y ¢), los articulos 16, 19, 20, 27 y
46 a 49 se aplicaran a los vehiculos y a los vehiculos al final de su vida util de las
categorias L3, L4, Ls, Ls L7, M2, M3, N2, N3y O con las siguientes modificaciones:

a)

b)

d)

la responsabilidad ampliada del productor a que se refiere el articulo 16
incluird la obligacion de los productores de dichos vehiculos de garantizar que
los vehiculos que hayan comercializado por primera vez en el territorio de un
Estado miembro y que se conviertan en vehiculos al final de su vida util son:

1) recogidos, de conformidad con el articulo 23;
i1)  descontaminados, de conformidad con el articulo 29;

la autorizacion a que se refiere el articulo 19 se concedera previa demostracion
de que el solicitante cumple los criterios establecidos en el articulo 19,
apartado 2, con respecto a la recogida y descontaminacion de vehiculos;

las contribuciones financieras que deberan pagar los productores, de
conformidad con el articulo 20, apartado 1, letra a), cubriran los costes de
recogida y descontaminacion de los vehiculos de estas categorias que no estén
cubiertos por los ingresos de los operadores de gestion de residuos
relacionados con la venta de piezas de recambio y componentes de recambio
usados, vehiculos descontaminados al final de su vida util o materias primas
secundarias recicladas procedentes de vehiculos al final de su vida util;

el articulo 27 seré de aplicacion excepto el apartado 3, letras c¢) y d);

los articulos 46 a 49 se aplicardn uUnicamente en lo que se refiere al
cumplimiento de las obligaciones aplicables a estas categorias de vehiculos.

Articulo 3
Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

«vehiculo»: todo vehiculo tal como se define en el articulo 3, punto 15, del
Reglamento (UE) 2018/858 o enumerado en el articulo 4, apartado 2, letras c) a g),
del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

«vehiculo al final de su vida util»: un vehiculo que sea residuo tal como se define en
el articulo 3, punto 1, de la Directiva 2008/98/CE, o vehiculos que sean irreparables
con arreglo a los criterios del anexo I, parte A, puntos 1 y 2;

«tipo de vehiculo»: todo tipo de vehiculo tal como se define en el articulo 3, punto
32, del Reglamento (UE) 2018/858 o tipo de vehiculo tal como se define en el
articulo 3, punto 73, del Reglamento (UE) n.° 168/2013;

«aptitud para la reutilizacién»: el potencial de reutilizacion de las piezas y
componentes extraidos de un vehiculo al final de su vida util,

«reutilizacién»: toda operacion por la que las piezas y componentes de los vehiculos
al final de su vida util se utilizan para el mismo fin para el que fueron concebidos;

«aptitud para el reciclado»: el potencial de reciclado de las piezas, componentes o
materiales extraidos de un vehiculo al final de su vida util;

«aptitud para la valorizacion»: el potencial de valorizacion de las piezas,
componentes o materiales extraidos de un vehiculo al final de su vida util;

«proveedor»: toda persona fisica o juridica que suministra piezas, componentes o
materiales a un fabricante que los utiliza para fabricar vehiculos;

«plastico»: un polimero en el sentido del articulo 3, punto 5, del Reglamento (CE)
n.° 1907/2006, al que pueden haberse anadido aditivos u otras sustancias;

«materias primas fundamentales»: las materias primas fundamentales tal como se
definen en el articulo 2, punto 2, del Reglamento (UE) [Ley de Materias Primas
Fundamentales];

«residuos posconsumoy: los residuos que se generan a partir de productos después de
su introduccion en el mercado;

«retirada»: manipulacion manual, mecanica, quimica, térmica o metalirgica con el
resultado de que las piezas, componentes o materiales seleccionados de los vehiculos
al final de su vida util se puedan identificar individualmente como un flujo de salida
separado o como parte de un flujo de salida;

«motor de accionamiento eléctrico»: motor eléctrico que convierte la potencia
eléctrica de entrada en potencia mecanica de salida para proporcionar traccion a un
vehiculo;

«bateria para vehiculos eléctricos»: bateria para vehiculos eléctricos tal como se
define en el articulo 3, punto 14, del Reglamento (UE) 2023/[Pilas y baterias y sus
residuos];

«instalacion de tratamiento autorizada»: toda empresa o establecimiento que esté
autorizado, de conformidad con la Directiva 2008/98/CE y el presente Reglamento, a
llevar a cabo la recogida y el tratamiento de vehiculos al final de su vida util;

«tratamientox»: toda actividad posterior a la entrega del vehiculo al final de su vida
util a una instalacion de descontaminacion, desmontaje, compactacion, cizallamiento,
fragmentacion, valorizacidon o preparacion para la eliminacion de los residuos de la
fragmentacion, asi como cualquier otra operacion efectuada para la valorizacion o
eliminacion del vehiculo y sus piezas, componentes y materiales;
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17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

28)

29)

«fragmentaciony»: toda operacion utilizada para trocear o fragmentar vehiculos al
final de su vida util;

«operador de reparacion y mantenimiento»: toda persona fisica o juridica que, en
relacion con su actividad comercial, negocio, oficio o profesion, presta servicios de
reparacion o mantenimiento, de forma independiente de los fabricantes o autorizada
por ellos;

«introduccion en el mercado»: comercializacion de un vehiculo por primera vez en la
Uniodn,;
«comercializacion»: todo suministro en el mercado de un vehiculo en el transcurso

de una actividad comercial y de manera tanto remunerada como gratuita, para su
distribucién o uso;

«operador de gestion de residuos»: toda persona fisica o juridica que se dedique
profesionalmente a la recogida o el tratamiento de vehiculos al final de su vida util;

«productor»: cualquier fabricante, importador o distribuidor que, independientemente
de la técnica de venta utilizada, incluso por medio de contratos a distancia conforme
a la definicion del articulo 2, punto 7, de la Directiva 2011/83/UE, suministra un
vehiculo por primera vez para su distribucion o uso en el territorio de un Estado
miembro con caracter profesional;

«sistema de responsabilidad ampliada del productor»: entidad juridica que organiza,
desde el punto de vista financiero, o financiero y operativo, el cumplimiento de las
obligaciones de responsabilidad ampliada del productor en nombre de varios
productores;

«representante designado a efectos de la responsabilidad ampliada del productor»:
una persona fisica o juridica establecida en un Estado miembro en cuyo territorio el
productor comercializa el vehiculo por primera vez, diferente del Estado miembro en
que esta establecido el productor, y que ha sido designada por el productor, conforme
a lo dispuesto en el articulo 8bis, apartado 5, parrafo tercero, de la
Directiva 2008/98/CE, a efectos del cumplimiento de las obligaciones de dicho
productor con arreglo al capitulo IV del presente Reglamento;

«materias primas secundariasy: materiales que se han obtenido mediante procesos de
reciclado y que pueden sustituir a materias primas primarias;

«propietario del vehiculo»: toda persona fisica o juridica titular del derecho de
propiedad de un vehiculo y, salvo indicacion en contrario, todo titular del permiso de
circulacion;

«tecnologia de posfragmentacion»: técnicas y tecnologias utilizadas para procesar
materiales procedentes de vehiculos al final de su vida util, una vez fragmentados,
para su posterior valorizacion;

«remanufacturacion»: la operacion en la que se fabrica una pieza o componente
nuevo a partir de piezas y componentes retirados de vehiculos o de vehiculos al final
de su vida til y en la que se introduce al menos un cambio en la pieza o componente
que afecta a su seguridad, rendimiento, finalidad o tipo;

«reacondicionamiento»: las acciones llevadas a cabo para preparar, limpiar, probar vy,
en caso necesario, reparar una pieza o componente que se haya retirado de un
vehiculo o vehiculo al final de su vida 1til con el fin de restablecer el rendimiento o
la funcionalidad de dicha pieza o componente dentro del uso previsto y de la gama de
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30)

31)

32)

33)

34)

35)

prestaciones inicialmente concebidas en la fase de disefio aplicable en el momento de
su introduccion en el mercado;

«residuos de envasesy: los residuos de envases tal como se definen en el articulo 3,
punto 2, de la Directiva 94/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo**
[articulo 3, punto 20, del Reglamento (UE) (Reglamento sobre los envases y los
residuos de envases)];

«residuos de aparatos eléctricos y electronicosy»: los residuos de aparatos eléctricos y
electronicos tal como se definen en el articulo 3, apartado 1, letra e), de la Directiva
2012/19/UE del Parlamento Europeo y del Consejo>’;

«residuos no inertes»: los residuos que no cumplen las condiciones de definicion de
«residuos inertes» establecidas en el articulo 2, letra e), de la Directiva 1999/31/CE
del Consejo’®;

«vehiculo usado»: un vehiculo que ha sido matriculado en un Estado miembro o en
cualquier otro pais y que no es un vehiculo al final de su vida 1til;

«vehiculo usado destinado a la exportacion»: un vehiculo usado que debe incluirse
en el régimen aduanero establecido en el articulo 269 del Reglamento (UE)
n.° 952/2013;

«operadores economicos»: los productores, los recogedores, las companias de
seguros de vehiculos, los proveedores, los operadores de reparacion y
mantenimiento, los operadores de gestion de residuos y cualquier otro operador que
participe en el disefio de vehiculos, el comercio de vehiculos usados o la gestion de
vehiculos al final de su vida 1til.

Junto a las definiciones a que se refiere el apartado 1, se aplicardn las siguientes
definiciones:

a)  «residuosy», «aceites usados», «poseedor de residuosy, «gestion de residuosy,
«recogiday, «prevenciony, «recicladoy, «valorizaciony, «rellenoy,
«eliminacién» y «sistema de responsabilidad ampliada del productor»
establecidos en el articulo 3, puntos 1, 3, 6,9, 10, 12, 15, 17, 17 bis, 19y 21, de
la Directiva 2008/98/CE;

b)  «homologacion de tipo», «homologacidon de tipo multifasica», «componente,
«piezas», «piezas de recambio», «vehiculo de base», «vehiculo fabricado en
series cortas», «vehiculo especial», «autoridad de vigilancia del mercadoy,
«autoridad de homologacion», «fabricante», «importador» y «distribuidor»
establecidas en el articulo 3, puntos 1, 8, 19, 21, 23, 24, 28, 30, 31, 35, 36, 40,
42 y 43, del Reglamento (UE) 2018/858;

c)  «matriculaciony, «permiso de circulaciony, «suspensiony, «titular del permiso
de circulacion» y «cancelacion de una matriculay, establecidas en el articulo 2,
letras b), ¢), d), e) y ), de la Directiva 1999/37/CE;

34

35

36

Directiva 94/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de diciembre de 1994, relativa a los
envases y residuos de envases (DO L 365 de 31.12.1994, p. 10).

Directiva 2012/19/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 4 de julio de 2012, sobre residuos de
aparatos eléctricos y electronicos (RAEE) (DO L 197 de 24.7.2012, p. 38).

Directiva 1999/31/CE del Consejo, de 26 de abril de 1999, relativa al vertido de residuos (DO L 182 de
16.7.1999, p. 1).
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d) «vehiculo de interés historico», «inspeccion técnica de vehiculosy y
«certificado de inspeccion técnica» establecidas en el articulo 3, puntos 7, 9 y
12, de la Directiva 2014/45/UE;

€)  «sustancia preocupante» y «soporte de datos» establecidas en el articulo 2,
puntos 28 y 30 del Reglamento [sobre disefio ecoldgico para productos
sostenibles].

CAPITULO 11
REQUISITOS DE CIRCULARIDAD

Articulo 4
Aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de los vehiculos

Cada vehiculo perteneciente a un tipo de vehiculo homologado a partir del [OP:
insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los setenta y dos
meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] en virtud
del Reglamento (UE) 2018/858 se fabricara de modo que sea:

a) reutilizable o reciclable en un minimo del 85 % en masa;
b)  reutilizable o valorizable en un minimo del 95 % en masa.

Para cada tipo de vehiculo mencionado en el apartado 1, los fabricantes adoptaran las
siguientes medidas:

a) recopilar los datos necesarios a lo largo de toda la cadena de suministro, en
particular los relativos a la naturaleza y masa de todos los materiales utilizados
para la fabricacion de los vehiculos, con el fin de garantizar el cumplimiento
continuado de los requisitos;

b)  conservar todos los demds datos pertinentes del vehiculo que requiera el
proceso de calculo a que se refiere la letra e);

c) verificar la exactitud y exhaustividad de la informacion recibida de los
proveedores;

d)  gestionar y documentar el desglose de los materiales;

e) calcular los coeficientes de aptitud para la reutilizacion, el reciclado y la
valorizacion a efectos del apartado 1, de conformidad con la metodologia
establecida por la Comision con arreglo al apartado 3 o, antes de que se haya
adoptado dicha metodologia, de conformidad con la norma ISO 22628:2002,
junto con los elementos establecidos en el anexo II, parte A;

f)  marcar las piezas y componentes de los vehiculos fabricados con polimeros y
elastomeros de conformidad con el articulo 12, apartado 1;

g) garantizar que las piezas y componentes enumerados en la parte E del
anexo VII no se reutilicen para la fabricacion de vehiculos nuevos.

La Comision, a mas tardar el [OP: indiquese la fecha correspondiente al ultimo dia
del mes siguiente a los treinta y cinco meses después de la fecha de entrada en vigor
del presente Reglamento], adoptard un acto de ejecucion por el que se establezca una
nueva metodologia para el célculo y la verificacion de los coeficientes de aptitud
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para la reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de un vehiculo, teniendo en cuenta
los elementos establecidos en el anexo II.

Dicho acto de ejecucion se adoptara de conformidad con el procedimiento de examen
a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

Articulo 5
Requisitos relativos a las sustancias presentes en los vehiculos

En la medida de lo posible, la presencia de sustancias preocupantes en los vehiculos
y en sus piezas y componentes se reducira al minimo.

Ademas de las restricciones establecidas en el anexo XVII del Reglamento (CE)
n.° 1907/2006 y, en su caso, de las restricciones establecidas en los anexos I y II del
Reglamento (UE) 2019/1021 y en el Reglamento (UE) 2023/[OP: Baterias] todo
vehiculo perteneciente a un tipo de vehiculo homologado a partir del [OP: insértese
la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los setenta y dos meses
después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] en virtud del
Reglamento (UE) 2018/858 no contendra plomo, mercurio, cadmio o cromo
hexavalente.

No obstante lo dispuesto en el apartado 2, los tipos de vehiculos podran contener
plomo, mercurio, cadmio o cromo hexavalente en las condiciones y hasta los valores
maximos de concentracion establecidos en el anexo III.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 50 para modificar el anexo III a fin de adaptarlo a los avances cientificos y
técnicos mediante:

a) el establecimiento de valores maximos de concentracion hasta los cuales se
tolerara la presencia de plomo, mercurio, cadmio o cromo hexavalente en
determinadas piezas, componentes y materiales homogéneos de los vehiculos;

b) la exencion de determinadas piezas, componentes y materiales homogéneos de
vehiculos de la prohibicion de la presencia de plomo, mercurio, cadmio o
cromo hexavalente establecida en el apartado2 cuando se cumplan las
condiciones siguientes:

1) el uso de dichas sustancias es inevitable;

i1)  se demuestra que los beneficios socioecondomicos compensan el riesgo
derivado del uso de dichas sustancias para la salud humana o el medio
ambiente;

1i1)  no existen sustancias o tecnologias alternativas adecuadas;

c) la eliminacion de piezas, componentes y materiales homogéneos de los
vehiculos del anexo III si puede evitarse el uso de plomo, mercurio, cadmio o
cromo hexavalente;

d) la designacion de aquellas piezas, componentes y materiales homogéneos de
vehiculos que deberan retirarse antes de someterlos a otro tratamiento y exigir
que se etiqueten o identifiquen por otros medios adecuados.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de modificar el anexo III, en particular eliminando de la lista determinadas
exenciones para materiales y componentes homogéneos en caso de que la exencion
especifica esté contemplada en otros actos legislativos de la Union.
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A peticion de la Comision, y en un plazo de doce meses a partir de la solicitud, la
Agencia Europea de Sustancias y Mezclas Quimicas (en lo sucesivo, la «Agenciay)
elaborard un informe sobre la viabilidad técnica y econdmica de las alternativas
relativas a las exenciones vigentes enumeradas en el anexo III y, sobre la base de
dicha evaluacion, una propuesta motivada para la modificacion especifica de la
exencion.

Tan pronto como reciba la solicitud de la Comision, la Agencia publicarad en su sitio
web un anuncio de que se elaborara un informe sobre una posible modificacion de
una exencion que figura en el anexo III e invitard a todas las partes interesadas a
presentar observaciones en el plazo de ocho semanas a partir de la fecha de
publicacion del anuncio. La Agencia publicara en su sitio web todas las
observaciones recibidas de las partes interesadas.

A mas tardar, nueve meses después de la presentacion a la Comision del informe a
que se refiere el apartado 4, el Comité de Andlisis Socioeconémico de la Agencia,
creado en virtud del articulo 76, apartado 1, letra d), del Reglamento (CE)
n.° 1907/2006, adoptard un dictamen sobre el informe y sobre las modificaciones
especificas propuestas. La Agencia enviard dicho dictamen a la Comisién sin
demora.

La Comision adoptard los actos delegados a que se refiere el apartado 4 y tendra en
cuenta las repercusiones socioecondmicas de introducir, modificar o eliminar una
exencion a la restriccion del uso de plomo, mercurio, cadmio o cromo hexavalente en
tipos de vehiculos, incluida la disponibilidad de alternativas y los efectos en la salud
humana y el medio ambiente durante todo el ciclo de vida de los vehiculos.

Articulo 6
Contenido minimo reciclado en los vehiculos

El pléstico contenido en cada tipo de vehiculo que haya recibido la homologacion de
tipo a partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes
siguiente a los setenta y dos meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] en virtud del Reglamento (UE) 2018/858 contendra como
minimo el 25 % en peso de pléstico reciclado procedente de residuos plésticos
posconsumo.

Al menos el 25 % del objetivo establecido en el parrafo primero se alcanzara
mediante la inclusion de plésticos reciclados procedentes de vehiculos al final de su
vida util en el tipo de vehiculo de que se trate.

A mas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes
siguiente a los veintitrés meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento], la Comision adoptard un acto de ejecucion de conformidad con el
articulo 51, apartado2 a fin de completar el presente Reglamento mediante el
establecimiento de la metodologia para el calculo y la verificacion, a efectos del
apartado 1 del presente articulo, del porcentaje de plastico revalorizado a partir de
residuos posconsumo y de vehiculos al final de su vida ftil, respectivamente,
presentes e incorporados en el tipo de vehiculo.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de completar el presente Reglamento mediante el establecimiento de un
porcentaje minimo de acero reciclado procedente de residuos de acero posconsumo
que debera estar presente e incorporado en tipos de vehiculos que deban
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homologarse de conformidad con el presente Reglamento y el Reglamento (UE)
2018/858.

El porcentaje minimo de acero reciclado a que se refiere el parrafo primero se basara
en un estudio de viabilidad que llevara a cabo la Comision. El estudio debera estar
finalizado a mas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del
mes siguiente a los veintitrés meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] y estudiara en particular los siguientes aspectos:

a) la disponibilidad actual y prevista de acero reciclado procedente de fuentes
posconsumo de residuos de acero;

b) el porcentaje actual de residuos posconsumo en diversos productos
siderargicos semiacabados e intermedios utilizados en los vehiculos;

c) la posible utilizacién del acero reciclado posconsumo por parte de los
fabricantes de vehiculos que deban homologarse en el futuro;

d) la demanda relativa del sector automovilistico con respecto a la demanda de
residuos de acero posconsumo de otros sectores;

e) la viabilidad econdmica, los avances técnicos y cientificos, incluidos los
cambios habidos en la disponibilidad de tecnologias de reciclado en relacion
con los porcentajes de reciclado del acero;

f)  la contribucion de un porcentaje minimo de contenido de acero reciclado en los
vehiculos a la autonomia estratégica abierta de la Unién y a los objetivos
climaticos y medioambientales;

g) la necesidad de evitar efectos negativos desproporcionados en la asequibilidad
de los vehiculos; y

h) la influencia en los costes globales y la competitividad del sector
automovilistico.

La Comision podra adoptar un acto de ejecucion estableciendo la metodologia para
el calculo y la verificacion del porcentaje del contenido de acero reciclado
procedente de residuos de acero posconsumo presente e incorporado en los tipos de
vehiculos.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

A mas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes
siguiente a los treinta y cinco meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] la Comision evaluara la viabilidad del establecimiento de un
requisito respecto del porcentaje minimo de:

a) aluminio y sus aleaciones, magnesio y sus aleaciones, reciclados a partir de
residuos posconsumo e incorporados en los tipos de vehiculos; y

b)  neodimio, disprosio, praseodimio, terbio, samario o boro, reciclados a partir de
residuos posconsumo e incorporados a imanes permanentes en motores de
accionamiento eléctrico.

Una vez finalizada la evaluacion a que se refiere el parrafo primero, la Comision
estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50 a fin de
completar el presente Reglamento mediante el establecimiento de un porcentaje
minimo de aluminio y sus aleaciones, magnesio y sus aleaciones, neodimio,
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disprosio, praseodimio, terbio, samario o boro reciclados a partir de residuos
posconsumo, que deberd estar presente e incorporado en los tipos de vehiculos que
deban homologarse con arreglo al presente Reglamento y al Reglamento (UE)
2018/858.

El porcentaje minimo de contenido reciclado de los materiales a que se refiere el
parrafo segundo se basard en el estudio de viabilidad mencionado en el parrafo
primero teniendo en cuenta todo lo siguiente:

a) la disponibilidad actual y prevista de los materiales enumerados en el parrafo
segundo reciclados a partir de residuos posconsumo;

b) los porcentajes actuales de contenido reciclado a partir de residuos posconsumo
de los materiales enumerados en el parrafo segundo en los vehiculos
introducidos en el mercado;

c) la viabilidad econdmica, los avances técnicos y cientificos, incluidos los
cambios en la disponibilidad de tecnologias de reciclado en relacion con el tipo
de materiales reciclados y su porcentaje de reciclado;

d) la contribucion de un porcentaje minimo en los vehiculos de contenido de los
materiales reciclados enumerados en el parrafo segundo a la autonomia
estratégica de la Unidn y a sus objetivos climaticos y medioambientales;

e) los posibles efectos en el funcionamiento de los vehiculos derivados de la
incorporacion del contenido reciclado de los materiales enumerados en el
parrafo segundo en las piezas y componentes del vehiculo;

f)  la necesidad de evitar efectos negativos desproporcionados en la asequibilidad
de los vehiculos que contengan los materiales enumerados en el parrafo
segundo;

g) la influencia en los costes globales y la competitividad del sector
automovilistico.

La Comision podra adoptar un acto de ejecucion estableciendo la metodologia para
el calculo y la verificacion del porcentaje de materiales reciclados a partir de residuos
posconsumo en los tipos de vehiculos.

Dicho acto de ejecucion se adoptara de conformidad con el procedimiento de examen
a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

Articulo 7

Diserio que permita la retirada y sustitucion de determinadas piezas y componentes de los

vehiculos

Cada vehiculo perteneciente a un tipo de vehiculo homologado a partir del [OP:
insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los setenta y dos
meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] se disefiard
de manera que no dificulte que las instalaciones de tratamiento autorizadas retiren
del vehiculo en cuestion las piezas y componentes enumerados en la parte C del
anexo VII durante la fase de residuo del vehiculo.

Cada vehiculo perteneciente a un tipo de vehiculo homologado a partir del [OP:
insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los setenta y dos
meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] con arreglo
al Reglamento (UE) 2018/858 estara disenado, en lo que respecta a los elementos de
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union, fijacion y sellado, de manera que permita que instalaciones de tratamiento u
operadores de reparacion y mantenimiento autorizados lleven a cabo la retirada y
sustitucion de las baterias y motores de accionamiento eléctrico del vehiculo de
forma fécil y no destructiva durante las fases de utilizacion y de residuo del vehiculo.

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de modificar el apartado 2 mediante la revision de la lista de piezas y
componentes que han de disefiarse para su retirada y sustitucion de los vehiculos con
el fin de incluir en dicho apartado piezas y componentes adicionales enumerados en
la parte C del anexo VII, teniendo en cuenta los avances técnicos y cientificos.

La Comision podra adoptar actos de ejecucion que establezcan las condiciones del
disefio para la retirada y sustitucion de las piezas y componentes a que se refiere el
apartado 2 cuando sea necesario para garantizar la aplicacion armonizada de la
obligacion establecida en el apartado 2.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

CAPITULO 111
OBLIGACIONES DE LOS FABRICANTES

Articulo 8
Obligaciones generales

Los fabricantes demostraran que los vehiculos nuevos que han fabricado y que se
introducen en el mercado estdn homologados de conformidad con los requisitos del
Reglamento (UE) 2018/858 y del presente Reglamento.

A efectos de la homologacion de tipo de los vehiculos a los que se aplican los
requisitos establecidos en los articulos4, 5, 6 o 7, el fabricante facilitara la
documentacion que demuestre el cumplimiento de dichos requisitos y:

a) la incluira en el expediente del fabricante a que se refiere el articulo 24 del
Reglamento (UE) 2018/858; y

b) la presentard a la autoridad de homologacion de tipo con arreglo al articulo 23
del Reglamento (UE) 2018/858.

A efectos de la homologacion de tipo de los vehiculos a los que se aplica el requisito
del articulo 9, el fabricante presentara la estrategia de circularidad a la autoridad de
homologacion junto con la solicitud de homologacion de tipo a que se refiere el
articulo 23 del Reglamento (UE) 2018/858.

A efectos de la homologacion de tipo de los vehiculos a los que se aplican los
requisitos establecidos en el articulo 10, el fabricante elaborara la informacién a que
se refiere el articulo 10, apartado 1, y la presentara, de conformidad con el
articulo 24, apartado 1, letra a), del Reglamento (UE) 2018/858, a la autoridad de
homologacion junto con la solicitud de homologacion de tipo a que se refiere el
articulo 23 de dicho Reglamento.

A efectos de la homologacion de tipo de los vehiculos a los que se aplican los
requisitos establecidos en el articulo 11, el fabricante presentard la declaracion que
confirma el cumplimiento de los requisitos establecidos en el articulo 11, apartado 1,
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de conformidad con el articulo 24, apartado 1, letra a), del Reglamento (UE)
2018/858, a la autoridad de homologacion junto con la solicitud de homologacion de
tipo a que se refiere el articulo 23 de dicho Reglamento.

Articulo 9
Estrategia de circularidad

Para cada tipo de vehiculo que haya recibido la homologacion de tipo con arreglo al
Reglamento (UE) 2018/858 a partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al
primer dia del mes siguiente a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada
en vigor del presente Reglamento] el fabricante elaborard una estrategia de
circularidad.

La estrategia de circularidad describira las medidas que los fabricantes adoptaran
para hacer un seguimiento de sus obligaciones a fin de garantizar el cumplimiento de
los requisitos de circularidad establecidos en el capitulo II, que se verifican en los
procedimientos de homologacion de tipo y que son aplicables al tipo de vehiculo de
que se trate.

La estrategia de circularidad contendra los elementos establecidos en la parte A del
anexo IV.

El fabricante facilitard a la Comision una copia de la estrategia de circularidad en un
plazo de treinta dias a partir de la concesion de la homologacidn de tipo para el tipo
de vehiculo de que se trate.

El fabricante supervisard y hard un seguimiento de las medidas incluidas en la
estrategia de circularidad y actualizara la estrategia cada cinco afios de conformidad
con la parte B del anexo IV. La estrategia de circularidad actualizada se facilitara a la
autoridad de homologacion que expidio la homologacion de tipo para el tipo de
vehiculo y a la Comision.

La Comisién pondrda a disposicion del publico las estrategias de circularidad y
cualquier actualizacion de dichas estrategias, excepto en el caso de informacion
confidencial.

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de modificar la parte B del anexo IV mediante la adaptacion de los requisitos
relativos al contenido de la estrategia de circularidad y las actualizaciones de dicha
estrategia a los avances técnicos y cientificos en la fabricacion y gestion de vehiculos
al final de su vida 1til, a la evolucion del mercado en el sector automovilistico y a los
cambios reglamentarios.

A mas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes
siguiente a los ochenta y tres meses después de la fecha de entrada en vigor del
presente Reglamento] y, posteriormente cada seis afios, la Comision redactard y
publicard un informe sobre la circularidad del sector automovilistico. El informe se
basard, en particular, en las estrategias de circularidad y en las actualizaciones de
dichas estrategias.

Articulo 10
Declaracion relativa al contenido reciclado presente en los vehiculos

Los fabricantes declararan para cada tipo de vehiculo homologado a partir del [OP:
insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los treinta y seis
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meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] en virtud
del Reglamento (UE) 2018/858 el respectivo porcentaje de contenido reciclado de:

a) neodimio, disprosio, praseodimio, terbio, samario, boro de los imanes
permanentes en los motores de accionamiento eléctrico;

b)  aluminio y sus aleaciones;
c)  magnesio y sus aleaciones;
d) acero.

La declaracion se referird al contenido reciclado de estos materiales presente en el
tipo de vehiculo e indicara, en porcentaje del material, si el material se ha reciclado a
partir de residuos preconsumo o posconsumo.

Las autoridades de homologacion verificaran que los fabricantes han presentado la
documentacion requerida y que esta contiene la informacion mencionada el
apartado 1.

No obstante lo dispuesto en el apartado 1, el requisito de declarar el porcentaje de
contenido reciclado de un determinado material no se aplicard cuando se haya
establecido un objetivo para dicho material con arreglo al articulo 6, apartado 3 o 4.

Articulo 11

Informacion sobre la retirada y sustitucion de piezas, componentes y materiales presentes en

los vehiculos

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento], los fabricantes proporcionaran a los operadores de gestion de residuos
y a los operadores de reparacién y mantenimiento un acceso sin restricciones,
normalizado y no discriminatorio a la informaciéon enumerada en el anexo V que
permita el acceso a lo siguiente, asi como su retirada y sustitucion seguras:

a)  baterias de vehiculos eléctricos incorporadas al vehiculo;
b)  motores de accionamiento eléctrico incorporados al vehiculo;

c) piezas, componentes y materiales que contengan los fluidos y liquidos
enumerados en la parte B del anexo VII y que estén contenidos en los
vehiculos;

d) piezas y componentes enumerados en la parte C del anexo VII contenidos en
los vehiculos;

e) piezas y componentes que contengan las materias primas fundamentales a que
se refiere el articulo 27, apartado 1, letra b), del Reglamento (UE) [Ley de
Materias Primas Fundamentales] en el momento de la homologacién de tipo
del vehiculo;

f)  piezas y componentes codificados digitalmente en un vehiculo, cuando esta
codificacion impida su reparacién, mantenimiento o sustitucion en otro
vehiculo.

Los fabricantes garantizaran la cooperacion con los operadores de tratamiento
autorizados y los operadores de reparacion y mantenimiento mediante el
establecimiento de las plataformas de comunicacion necesarias para proporcionar y
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mantener actualizada la informacion a que se refiere el apartado 1 y la informacién
especificada en el anexo V.

Los fabricantes facilitaran de forma gratuita la informacién a que se refiere el parrafo
primero. Los fabricantes podran cobrar tasas a los operadores de gestion de residuos
y a los operadores de reparacion y mantenimiento por el importe necesario para
cubrir los costes administrativos de asegurar el acceso a la informacion requerida a
través de plataformas de comunicacion.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de modificar el anexo V mediante la revision de la lista de piezas, componentes
y materiales de los vehiculos y el alcance de la informacion que deben facilitar los
fabricantes.

Articulo 12
Etiquetado de piezas, componentes y materiales presentes en los vehiculos

Los fabricantes y sus proveedores utilizaran la nomenclatura de las normas de
codificacion de componentes y materiales que figuran en los puntos 1 a 3 del
anexo VI para el etiquetado y la identificacion de las piezas, componentes y
materiales de los vehiculos.

Los fabricantes se aseguraran de que los motores de accionamiento eléctrico que
contengan imanes permanentes lleven una etiqueta bien visible, claramente legible e
indeleble que indique la informacion enumerada en el punto 4 del anexo VI.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 50 para modificar el anexo VI a fin de adaptarlo a los avances cientificos y
técnicos.

Articulo 13
Pasaporte de circularidad de los vehiculos

A partir del [OP: insértese una fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los ochenta y cuatro meses después de la entrada en vigor del Reglamento] cada
vehiculo introducido en el mercado tendra un pasaporte de circularidad, que se
adaptard y, cuando sea posible, se integrard en otros pasaportes medioambientales
relacionados con los vehiculos establecidos en virtud del Derecho de la Union.

El pasaporte de circularidad de los vehiculos contendrd en formato digital la
informacion a que se refiere el articulo 11 del presente Reglamento y sera accesible
de forma gratuita.

El fabricante que introduzca el vehiculo en el mercado se asegurard de que la
informacion que figure en el pasaporte de circularidad del vehiculo sea exacta,
completa y esté actualizada.

Toda la informacidon incluida en el pasaporte de circularidad de los vehiculos debera
cumplir las normas establecidas por la Comision en virtud del apartado 6 y debera:

a)  basarse en normas abiertas;
b)  estar desarrollada con un formato interoperable;

c) ser transferible a través de una red abierta de intercambio de datos
interoperable sin dependencia de un proveedor;

61

ES



ES

d) ser legible electronicamente, estructurada y con posibilidad de busqueda.

El pasaporte de circularidad de un vehiculo que se haya convertido en un vehiculo al
final de su vida 1til dejard de existir como muy pronto seis meses después de la
expedicion del certificado de destruccion de ese vehiculo al final de su vida util.

La Comision adoptara actos de ejecucion para establecer normas sobre lo siguiente:

a) la forma y las especificaciones técnicas de la solucion que ha de utilizarse para
acceder al pasaporte de circularidad de los vehiculos;

b) los requisitos técnicos de diseno y funcionamiento del pasaporte de
circularidad de los vehiculos, incluidas normas sobre:

1)  la interoperabilidad del pasaporte de circularidad de los vehiculos con
otros pasaportes requeridos por la legislacion de la Union;

ii) el almacenamiento y el tratamiento de la informacion incluida en el
pasaporte de circularidad de los vehiculos;

iii) la disponibilidad del pasaporte de circularidad de los vehiculos después
de que el fabricante responsable del cumplimiento de las obligaciones
establecidas en el apartado 3 deje de existir o cese su actividad en la
Uniodn;

c) la introduccioén, modificacion y actualizacion de la informacién incluida en el
pasaporte de circularidad de los vehiculos por terceras partes distintas del
fabricante;

d) la ubicacion del soporte de datos u otro identificador que permita acceder al
pasaporte de circularidad de los vehiculos.

A la hora de establecer las normas a que se refiere el parrafo primero, la Comision
tendra en cuenta la necesidad de garantizar un alto nivel de seguridad y privacidad.

Los actos de ejecucion a que se refiere el parrafo primero del presente articulo se
adoptaran de conformidad con el procedimiento de examen indicado en el articulo
51, apartado 2.

CAPITULO IV
GESTION DEL FINAL DE LA VIDA UTIL DE LOS
VEHICULOS

SECCION 1
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 14
Autoridad competente

Los Estados miembros designardn a una o varias autoridades competentes
responsables de las obligaciones previstas en el presente capitulo, en particular para
supervisar y verificar el cumplimiento por parte de los productores y los sistemas de
responsabilidad ampliada del productor de las obligaciones que les incumben en
virtud de los articulos 15 a 36.
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Cada Estado miembro podra designar un punto de contacto, entre las autoridades
competentes mencionadas en el apartado 1, a efectos de comunicarse con la
Comision.

Los Estados miembros establecerdn los detalles de la organizacion y el

funcionamiento de las autoridades competentes, incluidas las normas administrativas
y de procedimiento que regulen:

a) el registro de los productores con arreglo al articulo 17,

b) la autorizacion de productores y sistemas de responsabilidad del productor con
arreglo al articulo 19;

c) lasupervision de la aplicacion de las obligaciones de responsabilidad ampliada
del productor con arreglo a los articulos 16 y 20;

d) la recogida de datos sobre vehiculos y vehiculos al final de su vida 1til de
conformidad con el articulo 17, apartado 12 y el articulo 49, apartado 6;

e) la facilitacion de informacion con arreglo al articulo 49.

A méas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes
siguiente a los tres meses después de la entrada en vigor del presente Reglamento],
los Estados miembros notificardn a la Comision los nombres y direcciones de las
autoridades competentes designadas en virtud de lo previsto en el apartado 1. Los
Estados miembros informaran sin dilacién indebida a la Comision de cualquier
cambio en los nombres o direcciones de las autoridades competentes.

Articulo 15
Instalaciones de tratamiento autorizadas

Sin perjuicio de lo dispuesto en la Directiva 2010/75/UE, todo establecimiento o
empresa que tenga la intencion de realizar operaciones de tratamiento en vehiculos al
final de su vida util deberd obtener una autorizacion de la autoridad competente, de
conformidad con el articulo 23 de la Directiva 2008/98/CE y deberd cumplir las
condiciones establecidas en dicha autorizacion.

Para expedir la autorizacion a que se refiere el apartado 1, la autoridad competente
comprobard si el establecimiento o empresa dispone de la capacidad técnica,
financiera y organizativa necesaria para cumplir las obligaciones establecidas en el
articulo 27.

Las autorizaciones contempladas en el apartado 1 deberan indicar que las
instalaciones de tratamiento tienen competencia para expedir el certificado de
destruccion a que se refiere el articulo 25.

La autoridad competente deberd velar por que las condiciones y procedimientos de
concesion de la autorizacion estén plenamente coordinados cuando en dichos
procedimientos de autorizacion intervenga mds de una autoridad competente o mas
de un establecimiento o empresa que tenga la intencion de realizar operaciones de
tratamiento de vehiculos al final de su vida util.
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SECCION 2
RESPONSABILIDAD AMPLIADA DEL PRODUCTOR

Articulo 16
Responsabilidad ampliada del productor

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los
treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] los
productores deberan tener la responsabilidad ampliada del productor respecto de los vehiculos
que comercialicen por primera vez en el territorio de un Estado miembro. El sistema
establecido por los productores para ejercer dicha responsabilidad serd coherente con los
articulos 8 y 8 bis de la Directiva 2008/98/CE y cumplira los requisitos del presente capitulo.

La responsabilidad ampliada del productor incluird la obligacion de que los productores
garanticen que:

a)

b)

los vehiculos que han comercializado por primera vez en el territorio de un Estado
miembro y que se convierten en vehiculos al final de su vida util son:

i)  recogidos de conformidad con el articulo 23;
i1)  tratados de conformidad con el articulo 27;

los operadores de gestion de residuos que traten los vehiculos al final de su vida til
a que se refiere la letra a) cumplen los objetivos establecidos en el articulo 34.

Articulo 17
Registro de productores

A méas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes
siguiente a los treinta y cinco meses después de la entrada en vigor del presente
Reglamento] los Estados miembros creardn un registro de productores que servira
para hacer un seguimiento del cumplimiento por parte de los productores de los
requisitos establecidos en el presente capitulo.

El registro proporcionara los enlaces a otros registros nacionales de productores para
facilitar, en todos los Estados miembros, la inscripcion de los productores o de los
representantes designados a efectos de la responsabilidad ampliada del productor.

Los productores deberan inscribirse en el registro mencionado en el apartado 1. A tal
fin, deberan presentar una solicitud de registro en cada uno de los Estados miembros
en los que comercialicen un vehiculo por primera vez.

Los productores deberdn presentar la solicitud de registro a través del sistema
electronico de tratamiento de datos a que se refiere el apartado 8, letra a).

Los productores solo deberan comercializar vehiculos en el mercado de un Estado
miembro si ellos o, en caso de autorizacion, sus representantes designados a efectos
de la responsabilidad ampliada del productor, estan registrados en ese Estado
miembro.

La solicitud de registro incluird la informacion que figura en el anexo VIII. Los
Estados miembros podran solicitar informacion o documentos adicionales, segiin sea
necesario, para utilizar el registro de productores de una manera eficaz.
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10.

11.

12.

No obstante lo dispuesto en el apartado 3, la informacién a que se refiere el punto 1,
letra d), del anexo VIII se facilitard en la solicitud de registro contemplada en el
apartado 3 o en la solicitud de autorizacion con arreglo al articulo 19.

Cuando un productor haya designado un sistema de responsabilidad ampliada del
productor de conformidad con el articulo 18, dicho sistema cumplird, mutatis
mutandis, las obligaciones previstas en el presente articulo, salvo disposicion en
contrario del Estado miembro en el que el vehiculo se haya comercializado por
primera vez.

Las obligaciones previstas en el presente articulo podra cumplirlas en nombre del
productor un representante designado a efectos de la responsabilidad ampliada del
productor.

Los Estados miembros podran decidir que el procedimiento de registro con arreglo al
presente articulo y el procedimiento de autorizacion con arreglo al articulo 19
constituyan un procedimiento Unico, siempre que la solicitud de autorizacion cumpla
los requisitos establecidos en los apartados 3 a 6 del presente articulo.

La autoridad competente debera:

a)  publicar en su sitio web informacion sobre el proceso de solicitud a través de
un sistema electronico de tratamiento de datos;

b)  conceder los registros y facilitar un numero de registro en un plazo maximo de
doce semanas a partir del momento en que se suministre toda la informacion
requerida en los apartados 2 y 3.

La autoridad competente podra:

a) fijar modalidades en relacion con los requisitos y el proceso de registro, sin
afiadir requisitos sustantivos a los recogidos en los apartados 2 y 3;

b)  cobrar tasas proporcionadas y basadas en los costes a los productores por la
tramitacion de las solicitudes a que se refiere el apartado 2.

La autoridad competente podrd negarse a registrar a un productor o retirar la
inscripcion del productor cuando la informacion contemplada en el apartado 3 y las
correspondientes pruebas documentales no se faciliten o sean insuficientes, o cuando
el productor deje de cumplir los requisitos establecidos en el punto 1, letra d) del
anexo VIIIL.

La autoridad competente retirara el registro del productor si este ha dejado de existir.

El productor o, segin el caso, el representante autorizado en materia de
responsabilidad ampliada del productor o el sistema de responsabilidad del productor
designado en nombre de los productores que representa comunicard a la autoridad
competente, sin retrasos indebidos, cualquier cambio en la informacion recogida en
el registro y cualquier cese permanente de la comercializacion en el territorio del
Estado miembro de los vehiculos mencionados en el registro.

El productor o, en su caso, el representante designado del productor respecto de la
responsabilidad ampliada del productor o el sistema de responsabilidad ampliada del
productor deberan informar a la autoridad competente responsable del registro sobre
el cumplimiento de las obligaciones de responsabilidad ampliada del productor.
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Articulo 18
Sistema de responsabilidad ampliada del productor

+ Los productores podran optar por cumplir sus obligaciones en materia de
responsabilidad ampliada del productor de forma individual o confiar en un sistema
de responsabilidad ampliada del productor autorizado el cumplimiento en su nombre
de las obligaciones de responsabilidad ampliada del productor, de conformidad con
el articulo 19.

2. Los sistemas de responsabilidad del productor garantizaran la confidencialidad de los
datos que se encuentren en su poder en lo relativo a la informacién de dominio
privado o a la informacion directamente procedente de productores individuales o sus
representantes designados para la responsabilidad ampliada de productor.

3. Ademas de la informacion a que se refiere el articulo 8 bis, apartado 3, letra ), de la
Directiva 2008/98/CE, los sistemas de responsabilidad ampliada del productor
publicaran en sus sitios web al menos cada afo, con sujecion a la confidencialidad
comercial e industrial, la informacion sobre la recogida de vehiculos al final de su
vida util y la consecucion de los objetivos de reutilizacion y reciclado, reutilizacion y
valorizacion y reciclado de plésticos de los productores que hayan confiado en el
sistema de responsabilidad ampliada del productor.

4. Los sistemas de responsabilidad ampliada del productor deberan garantizar una
representacion equitativa de los productores y los operadores de gestion de residuos
en sus organos de gobierno.

Articulo 19
Autorizacion relativa al cumplimiento de las obligaciones en materia de responsabilidad
ampliada del productor

1. El productor, si se trata del cumplimiento individual de las obligaciones por la
responsabilidad ampliada del productor, y los sistemas de responsabilidad del
productor designados, si se trata del cumplimiento colectivo de las obligaciones de
responsabilidad ampliada del productor, deberan solicitar una autorizaciéon a la
autoridad competente.

2. La autorizacidon solo se concederd si se demuestra que se cumplen los requisitos
establecidos en el articulo 8 bis, apartado 3, letras a) a d), de la Directiva 2008/98/CE
y que las medidas adoptadas por el productor o el sistema de responsabilidad
ampliada del productor son suficientes para cumplir las obligaciones establecidas en
el presente capitulo con respecto al nimero de vehiculos comercializados por
primera vez en el territorio de un Estado miembro por parte del productor o los
productores en cuyo nombre actiia el sistema de responsabilidad ampliada del
productor.

3. Los Estados miembros deberan establecer, en sus medidas relativas a la fijacion de
las normas administrativas y de procedimiento previstas en el articulo 14, apartado 3,
letra b), los detalles del procedimiento de autorizacion, que podran diferir segun se
refiera al cumplimiento individual o colectivo de las obligaciones de responsabilidad
ampliada del productor, y las modalidades de verificacion del cumplimiento por
parte de los productores o de los sistemas de responsabilidad ampliada del productor,
incluida la informacion que deberan facilitar los productores o los sistemas de
responsabilidad ampliada del productor a tal efecto.
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El productor o los sistemas de responsabilidad del productor informaran a la
autoridad competente, sin retrasos indebidos, de cualquier cambio en la informacion
recogida en la autorizacidon, de cualquier cambio que afecte a las condiciones de la
autorizacion o del cese permanente de las operaciones.

El mecanismo de autocontrol previsto en el articulo 8 bis, apartado 3, letra d), de la
Directiva 2008/98/CE se aplicara de forma periodica, al menos cada tres afios, y a
peticion de la autoridad competente, a fin de verificar que se cumplen las
disposiciones de dicho punto y que siguen cumpliéndose las condiciones de
autorizacion previstas en el apartado 2. El productor o el sistema de responsabilidad
ampliada del productor presentara a la autoridad competente, previa solicitud, un
informe de autocontrol y, en su caso, el proyecto de plan de medidas correctoras. Sin
perjuicio de las competencias previstas en el apartado 6, la autoridad competente
podra formular observaciones sobre el informe de autocontrol y sobre el proyecto de
plan de medidas correctoras y comunicard dichas observaciones al productor o al
sistema de responsabilidad ampliada del productor. El productor o el sistema de
responsabilidad ampliada del productor elaborard y aplicara el plan de medidas
correctoras sobre la base de dichas observaciones.

La autoridad competente podra decidir revocar la autorizacion si el productor, o el
sistema de responsabilidad ampliada del productor, ha dejado de cumplir los
requisitos en lo que respecta a la organizacion de la recogida y el tratamiento al final
de la vida util, o no ha realizado la comunicacion de informacion a la autoridad
competente o la notificacion de cualquier cambio que afecte a las condiciones de la
autorizacion, o ha cesado sus operaciones.

Articulo 20
Responsabilidad financiera de los productores

Las contribuciones financieras abonadas por el productor cubrirdan los siguientes
costes relacionados con los vehiculos que dicho productor comercialice:

a) los costes de la recogida de los vehiculos al final de su vida util que sean
necesarios para cumplir los requisitos establecidos en los articulos 23 a 26 y los
costes del tratamiento de los vehiculos al final de su vida util que sean
necesarios para cumplir los requisitos previstos en los articulos 27 a 30, 34 y
35, siempre que no estén cubiertos por los ingresos de los operadores de
gestion de residuos relacionados con la venta de piezas de recambio y
componentes de repuesto usados, vehiculos al final de su vida qtil
descontaminados o materias primas secundarias recicladas procedentes de
vehiculos al final de su vida 1til;

b) los costes de la realizacién de campaiias de sensibilizacién cuyo objetivo sea
mejorar la recogida de los vehiculos al final de su vida util;

c) los costes de establecimiento del sistema de notificacion a que se refiere el
articulo 25;

d) los costes de la recogida de datos y la presentacion de informes a las
autoridades competentes.

La autoridad competente, en estrecha colaboracién con los productores, los sistemas
de responsabilidad ampliada del productor y los operadores de gestion de residuos,
supervisara:
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a) los costes medios de las operaciones de recogida, reciclado y tratamiento, asi
como los ingresos de los operadores de gestion de residuos;

b) el nivel de las contribuciones financieras que han de pagar los productores a los
sistemas de responsabilidad ampliada del productor designados en caso de
cumplimiento colectivo de las obligaciones de responsabilidad ampliada del
productor, de modo que los costes se repartan de forma equitativa entre todos
los operadores interesados.

Las contribuciones financieras abonadas por los productores que comercialicen
vehiculos especiales cubriran unicamente los costes a que se refiere el apartado 1,
letra a), relativos a la recogida y la descontaminacion de dichos vehiculos.

En caso de cumplimiento individual de las obligaciones en materia de
responsabilidad ampliada del productor, los productores constituirdn una garantia
para los vehiculos que comercialicen por primera vez en el territorio de un Estado
miembro. Esta garantia debera asegurar que las operaciones mencionadas en el
apartado 1 relativas a dichos vehiculos seran financiadas.

El importe de la garantia lo determinaran los Estados miembros en los que el
vehiculo haya sido comercializado por primera vez, teniendo en cuenta los criterios
establecidos en el articulo 21.

La garantia podra consistir en la participacion del productor en sistemas adecuados
de financiacion de la gestion de los vehiculos al final de su vida util, un seguro de
reciclado o una cuenta bancaria bloqueada.

Articulo 21
Modulacion de las tasas

En caso de cumplimiento colectivo de las obligaciones en materia de responsabilidad
ampliada del productor, los sistemas de responsabilidad ampliada del productor
velardn por que las contribuciones financieras que les abonen los productores se
modulen teniendo en cuenta lo siguiente:

a) el peso total del vehiculo;
b) el tipo de transmision;

c) el coeficiente de reciclado y reutilizacion del tipo de vehiculo al que pertenece
el vehiculo, sobre la base de la informacion presentada a la autoridad de
homologacion de conformidad con el articulo 4;

d) el tiempo necesario para desmontar el vehiculo en una instalacion de
tratamiento autorizada, especialmente en el caso de las piezas y componentes
que deban retirarse antes de la fragmentacion con arreglo al articulo 30;

e) el porcentaje de materiales y sustancias que impiden que el proceso de
reciclado sea de alta calidad, como adhesivos, plasticos complejos o materiales
reforzados con carbono;

f) el porcentaje de contenido reciclado de los materiales enumerados en los
articulos 6 y 10 utilizados en el vehiculo;

g) la presencia y la cantidad de sustancias mencionadas en el articulo 5, apartado
2.
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La Comision estard facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 50 que completen el presente Reglamento mediante el establecimiento de
normas detalladas sobre la forma de aplicar los criterios previstos en el apartado 1.

Articulo 22

Mecanismo de imputacion de costes para los vehiculos que se convierten en vehiculos al final

ES

de su vida util en otro Estado miembro

Cuando un vehiculo se convierta en un vehiculo al final de su vida 1til en un Estado
miembro distinto del Estado miembro en cuyo territorio se haya comercializado por
primera vez el vehiculo, el productor de dicho vehiculo o, cuando asi se haya
designado de conformidad con el articulo 18, el sistema de responsabilidad ampliada
del productor velara por que se cubran los costes netos de las operaciones de gestion
de residuos a que se refiere el articulo 20 soportados por los operadores de gestion de
residuos de otros Estados miembros.

Un productor o, cuando asi se haya designado de conformidad con el articulo 18, un
sistema de responsabilidad ampliada del productor debera:

a)  designar mediante mandato escrito a un representante nombrado para la
responsabilidad ampliada del productor en cada Estado miembro;

b)  establecer mecanismos de cooperacion transfronteriza con los operadores de
gestion de residuos que lleven a cabo las operaciones de gestion de residuos a
que se refiere el articulo 20.

El Estado miembro en el que el vehiculo se haya convertido en un vehiculo al final
de su vida util supervisara el cumplimiento de lo dispuesto en los apartados 1 y 2 por
parte de los productores o, cuando asi se haya designado de conformidad con el
articulo 18, por los sistemas de responsabilidad ampliada del productor. La
supervision se basard en la informacion comunicada y verificada por los productores
o, cuando asi se haya designado de conformidad con el articulo 18, por los sistemas
de responsabilidad ampliada del productor, a las autoridades competentes sobre la
aplicacion de los apartados 1 y 2, en particular sobre el calculo y la imputacion de los
costes de la gestion de los vehiculos al final de su vida 1util a que se refiere el
apartado 1, teniendo debidamente en cuenta la confidencialidad comercial y otras
preocupaciones relacionadas con la competitividad.

Cuando sea necesario para garantizar el cumplimiento del presente articulo y evitar
distorsiones del mercado unico, la Comision estard facultada para adoptar actos
delegados con arreglo al articulo 50 del presente Reglamento mediante el
establecimiento de normas detalladas sobre las obligaciones de los productores, los
Estados miembros y los operadores de gestion de residuos y las caracteristicas de los
mecanismos mencionados en el apartado 1.

SECCION 3
RECOGIDA DE VEHfCULOS AL FINAL DE SU VIDA I'JTIL

Articulo 23
Recogida de vehiculos al final de su vida util

Los productores o, cuando asi se haya designado de conformidad con el articulo 18,
los sistemas de responsabilidad ampliada del productor crearan sistemas de recogida,
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incluidos los puntos de recogida, o participardn en su creacion, para todos los
vehiculos al final de su vida util pertenecientes a categorias de vehiculos que hayan
comercializado por primera vez en el territorio de un Estado miembro.

Los Estados miembros adoptardn las medidas necesarias para garantizar que los
productores o, cuando asi se haya designado con arreglo al articulo 18, los sistemas
de responsabilidad ampliada del productor establezcan sistemas de recogida para
todos los vehiculos al final de su vida util.

Los productores o, cuando asi se haya designado con arreglo al articulo 18, los
sistemas de responsabilidad ampliada del productor velaran por que los sistemas de
recogida a que se refiere el apartado 1:

a)  abarquen todo el territorio del Estado miembro;

b) garanticen la disponibilidad adecuada de instalaciones de tratamiento
autorizadas, teniendo en cuenta el tamafio y la densidad de la poblacién, asi
como el volumen previsto de vehiculos al final de su vida util, sin limitarse a
las zonas en las que la recogida y posterior gestion sean mas rentables;

c) garanticen la recogida de las piezas de desecho procedentes de las reparaciones
de vehiculos;

d) permitan la recogida de vehiculos al final de su vida util de todas las marcas,
independientemente de su origen;

e) permitan la entrega gratuita de todos los vehiculos al final de su vida 1til a
instalaciones de tratamiento autorizadas con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 24, apartado 2.

Los productores o, cuando asi se haya designado de conformidad con el articulo 18,
los sistemas de responsabilidad ampliada del productor llevardn a cabo campaias
educativas para promover el sistema de recogida de los vehiculos al final de su vida
util e informar sobre las consecuencias medioambientales de una recogida y
manipulacion inadecuadas de estos vehiculos.

Los Estados miembros podran autorizar a los operadores de gestion de residuos
distintos de las instalaciones de tratamiento autorizadas a establecer puntos de
recogida de vehiculos al final de su vida 1til.

El operador de gestion de residuos que gestione el punto de recogida debera:

a) garantizar que el punto de recogida cumple las condiciones para el
almacenamiento de los vehiculos al final de su vida til establecidas en la parte
A del anexo VII;

b)  estar autorizado por las autoridades competentes a que se refiere el articulo 14
a recoger los vehiculos al final de su vida util y estar inscrito en el registro
correspondiente;

c) garantizar que todos los vehiculos al final de su vida util recogidos se
transfieran a una instalacion de tratamiento autorizada en el plazo de un afio a
partir de la recepcion del vehiculo al final de su vida ttil; y

d)  cumplir todas las demds condiciones aplicables al almacenamiento de residuos
establecidas en la legislacion nacional.

Los operadores de gestion de residuos, incluidas las instalaciones de tratamiento
autorizadas, deberan expedir un documento en formato electrénico que confirme la
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recepcion de un vehiculo al final de su vida util al propietario del vehiculo, y lo
facilitaran mediante un procedimiento de notificacién electronica establecido con
arreglo al articulo 25, apartado 2, a las autoridades pertinentes del Estado miembro,
incluidas las autoridades competentes designadas con arreglo al articulo 14.

Articulo 24

Entrega de vehiculos al final de su vida util a las instalaciones de tratamiento autorizadas

Todos los vehiculos al final de su vida 1til deberan entregarse para su tratamiento a
instalaciones de tratamiento autorizadas.

La entrega de un vehiculo al final de su vida util a una instalacion de tratamiento
autorizada serd gratuita para el ultimo propietario del vehiculo, a menos que dicho
vehiculo carezca de cualquiera de las piezas o componentes esenciales del vehiculo,
excepto en el caso de la bateria del vehiculo eléctrico, o contenga residuos que se
hayan anadido al vehiculo al final de su vida util.

Articulo 25
Certificado de destruccion

Las instalaciones de tratamiento autorizadas deberan expedir un certificado de
destruccion de cada vehiculo al final de su vida util tratado al Gltimo propietario del
vehiculo. El certificado de destruccion contendra la informacion enumerada en el
anexo [X.

El certificado de destruccion debera expedirse en formato electronico y facilitarse
mediante un procedimiento de notificacion electronica a las autoridades pertinentes
del Estado miembro, incluidas las autoridades competentes designadas con arreglo al
articulo 14.

En caso de que el vehiculo al final de su vida util para el que se haya expedido un
certificado de destruccion en un Estado miembro esté matriculado en otro Estado
miembro, las autoridades de matriculacion de vehiculos del Estado miembro en el
que se haya expedido el certificado de destruccion informardn a las autoridades
competentes de matriculacion de vehiculos del Estado miembro en el que esté
matriculado el vehiculo de que se ha expedido un certificado de destruccion para el
vehiculo en cuestion.

Las autoridades competentes de un Estado miembro solo cancelardn la matriculacion
de un vehiculo al final de su vida util después de haber recibido el certificado de
destruccion de dicho vehiculo.

Los certificados de destruccion expedidos en un Estado miembro deberan
reconocerse en todos los demas Estados miembros.

Articulo 26
Obligaciones del propietario del vehiculo

El propietario de un vehiculo que se convierta en un vehiculo al final de su vida util debera:

a)

entregar el vehiculo al final de su vida util a una instalacion de tratamiento
autorizada o, en los casos a que se refiere el articulo 23, apartado 4, a un punto de
recogida, sin retrasos indebidos tras recibir informacién de que el vehiculo cumple
alguno de los criterios de irreparabilidad establecidos en el anexo I, parte A, puntos 1

y2;
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b)

presentar un certificado de destruccion a la autoridad de registro competente.

SECCION 4
TRATAMIENTO DE VEHICULOS AL FINAL DE SU VIDA UTIL

Articulo 27
Obligaciones de las instalaciones de tratamiento autorizadas

Las instalaciones de tratamiento autorizadas deberan garantizar que todos los
vehiculos al final de su vida util, y sus piezas, componentes y materiales, asi como
las piezas de desecho procedentes de las reparaciones de vehiculos, sean aceptados y
tratados de conformidad con las condiciones establecidas en sus autorizaciones, asi
como con el presente Reglamento.

Las instalaciones de tratamiento autorizadas deberan garantizar que todo el
tratamiento de los vehiculos al final de su vida util cumpla, como minimo, lo
dispuesto en los articulos 28, 29, 30, 31, 34 y 35 y en el anexo VII del presente
Reglamento, y deberan aplicar las mejores técnicas disponibles definidas en el
articulo 3, apartado 10, de la Directiva 2010/75/UE.

Las instalaciones de tratamiento autorizadas deberan:

a)  almacenar, incluso de forma temporal, todos los vehiculos al final de su vida
util y sus piezas, componentes y materiales de conformidad con los requisitos
minimos establecidos en la parte A del anexo VII;

b)  descontaminar todos los vehiculos al final de su vida util, de conformidad con
el articulo 29 y los requisitos minimos establecidos en la parte B del anexo VII;

c) retirar las piezas y componentes enumerados en la parte C del anexo VII del
vehiculo al final de su vida util, antes de la fragmentacion o compactacion
mediante desmontaje manual o (semi) automatizado de forma no destructiva
para los componentes con potencial de reutilizacion, remanufacturacion o
reacondicionamiento;

d) tratar todos los vehiculos al final de su vida util y sus piezas, componentes y
materiales de conformidad con la jerarquia de residuos y los requisitos
generales establecidos en el articulo 4 de la Directiva 2008/98/CE y en los
articulos 32, 34, 35 y 36 del presente Reglamento.

Ademads de los requisitos establecidos en el articulo 35 de la Directiva 2008/98/CE,
las instalaciones de tratamiento autorizadas deberan conservar de forma electronica
el registro de las operaciones de tratamiento realizadas con los vehiculos al final de
su vida util durante tres aflos y podran presentar esta informacion a peticion de las
autoridades nacionales competentes.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
por los que se modifique el anexo VII mediante la adaptacion de los requisitos
minimos de tratamiento de los vehiculos al final de su vida util a los avances
cientificos y técnicos.

Los Estados miembros alentardn a las instalaciones de tratamiento autorizadas a que
introduzcan sistemas certificados de gestion medioambiental de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 1221/2009.
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Articulo 28
Requisitos generales para la fragmentacion

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento] las instalaciones de tratamiento autorizadas y otros operadores de
gestion de residuos deberan solicitar que los vehiculos al final de su vida util que
reciban para su fragmentacion vayan acompafiados de lo siguiente:

a)  documentacién que incluya el nimero de identificacion del vehiculo (NIV) al
final de su vida util en cuestion;

b)  una copia del certificado de destruccion expedido para el vehiculo al final de su
vida Util en cuestion.

Las instalaciones de tratamiento autorizadas y los operadores de gestion de residuos
que reciban vehiculos al final de su vida util que no cumplan los requisitos
establecidos en el apartado 1 deberan:

a)  informar del incumplimiento a la autoridad competente;

b) abstenerse de utilizar dichos vehiculos al final de su vida util en sus
operaciones de fragmentacion, a menos que la autoridad competente autorice
dichas operaciones.

Los operadores de gestion de residuos que realicen la fragmentacion de vehiculos al
final de su vida util no mezclaran vehiculos al final de su vida 1til, sus piezas,
componentes y materiales con residuos de envases y de aparatos eléctricos y
electronicos.

Articulo 29
Descontaminacion de vehiculos al final de su vida util

Tan pronto como sea posible tras la entrega de un vehiculo al final de su vida util a la
instalacion de tratamiento autorizada, dicha instalacion descontaminara estos
vehiculos antes de someterlos de nuevo a tratamiento, de conformidad con los
requisitos minimos establecidos en la parte B del anexo VII.

Los fluidos y liquidos enumerados en la parte B del anexo VII se recogeran y
almacenaran por separado, de conformidad con los requisitos establecidos en la parte
A del anexo VII. Los aceites usados se recogeran y almacenaran por separado de los
demas fluidos y liquidos, y se trataran de conformidad con el articulo 21 de Directiva
2008/98/CE.

Las piezas, componentes y materiales que contengan las sustancias a que se refiere el
articulo 5, apartado 2, se retirardn de los vehiculos al final de su vida util y se
manipulardn de conformidad con el articulo 17 de la Directiva 2008/98/CE.

Las baterias se retiraran por separado de los vehiculos al final de su vida util y se
almacenaran en una zona designada para su tratamiento posterior de conformidad
con el articulo 70, apartado 3, del Reglamento (UE) 2023/[OP: Reglamento relativo a
las baterias].

Las piezas, componentes y materiales descontaminados se manipularan y etiquetaran
de conformidad con los articulos 18 y 19 de la Directiva 2008/98/CE.
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La instalacion de tratamiento autorizada documentard la descontaminacion de los
vehiculos al final de su vida 1til registrando la informacion que figura en el anexo
VI, parte B, punto 3.

Articulo 30
Retirada obligatoria de piezas y componentes para su reutilizacion y reciclado antes
de la fragmentacion

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento] las instalaciones de tratamiento autorizadas velaran por que las piezas y
componentes enumerados en la parte C del anexo VII se retiren de un vehiculo al
final de su vida util antes de su fragmentacion, una vez finalizadas las operaciones de
descontaminacién previstas en el articulo 29.

El apartado 1 no se aplicara en los casos en que una instalacion de tratamiento
autorizada demuestre que las tecnologias de posfragmentacion separan los materiales
de las piezas y componentes enumerados en el anexo VII, parte C, entradas 13 a 19,
con la misma eficacia que los procesos de desmontaje manual o semiautomatizado.

A efectos del parrafo primero, la instalacion de tratamiento autorizada facilitara la
informacion enumerada en la parte G del anexo VIL.

Ademés de las obligaciones establecidas en el articulo35 de la Directiva
2008/98/CE, las instalaciones de tratamiento autorizadas llevaran registros de los
vehiculos al final de su vida 1til que sean tratados sin retirar previamente las piezas,
componentes y materiales de conformidad con el apartado 2, incluidos el nombre y la
direccion de las instalaciones de tratamiento y el numero de identificacion del
vehiculo (NIV) de los vehiculos al final de su vida 1til en cuestion.

Las instalaciones de tratamiento autorizadas facilitardn a la autoridad competente la
informacion de los registros mencionada en el parrafo primero, de conformidad con
el articulo 49, apartado 6.

Articulo 31
Requisitos relativos a las piezas y componentes retirados

Todas las piezas y componentes retirados de un vehiculo al final de su vida 1til con
arreglo al articulo 30, apartado 1, serdn objeto de evaluacion para determinar si son
aptos para:

a) reutilizacion, de conformidad con el anexo VII, parte D, punto 1, letra a);

b)  remanufacturacion o reacondicionamiento, de conformidad con el anexo VII,
parte D, punto 1, letra b);

c) reciclado; u

d) otras operaciones de tratamiento, teniendo en cuenta los requisitos de
tratamiento especificos de la parte F del anexo VII.

Las piezas y componentes que sean aptos para la reutilizacion, la remanufacturacion
o el reacondicionamiento no se consideraran residuos.

La evaluacion se llevard a cabo teniendo en cuenta, en particular, la viabilidad
técnica de la realizacion de los procesos a que se refiere el parrafo primero y los
requisitos de seguridad de los vehiculos.
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Previa solicitud, se pondré a disposicion de las autoridades nacionales competentes la
documentacion que confirme la evaluacion realizada, incluso cuando las piezas y
componentes se transporten con fines de reutilizacion, remanufacturacion o
reacondicionamiento.

2. Las piezas y componentes retirados aptos para la reutilizacion, remanufacturacion o
reacondicionamiento:

e) se etiquetaran de conformidad con el anexo VII, parte D, punto 2;

f)  irdn acompafiados de una garantia en el caso de que las piezas y componentes
sean transferidas a otra persona o utilizadas por otra persona.

3. Las piezas y componentes enumerados en la parte E del anexo VII no se reutilizaran.

Articulo 32
Comercio de piezas y componentes usados, remanufacturados o reacondicionados

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los
treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] toda
persona que comercialice piezas de recambio y componentes usados, remanufacturados y
reacondicionados deberd, en el punto de venta:

a) garantizar que las piezas y componentes estén etiquetados de conformidad con el
anexo VII, parte D, punto 2;
b) proporcionar una garantia para las piezas y componentes usados, remanufacturados o
reacondicionados.
Articulo 33

Reutilizacion, remanufacturacion y reacondicionamiento de piezas y componentes

1. A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento], los Estados miembros adoptaran los incentivos necesarios para
promover la reutilizacion, la remanufacturacion y el reacondicionamiento de las
piezas y componentes, tanto si se han retirado durante la fase de uso como al final de
la vida 1til de un vehiculo.

Los incentivos a que se refiere el parrafo primero podran incluir:

a) el requisito de que los operadores de mantenimiento y reparacion ofrezcan a los
clientes la reparacion de un vehiculo con piezas de recambio y componentes
usados, remanufacturados o reacondicionados, junto con el ofrecimiento de
reparar el vehiculo con piezas y componentes nuevos, siempre que dicho
requisito se formule de modo que no genere cargas administrativas o costes
excesivos para las microempresas y las pequefias empresas;

b) el uso de incentivos econdémicos, como el establecimiento de un tipo reducido
del impuesto sobre el valor afiadido para piezas de recambio y componentes
usados, remanufacturados o reacondicionados.

La Comision facilitara el intercambio de informacion y de mejores practicas sobre
estos incentivos entre los Estados miembros.

2. La Comision hard un seguimiento de la eficacia de los incentivos ofrecidos por los
Estados miembros.
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Articulo 34
Reutilizacion, reciclado y valorizacion

1. A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento] los Estados miembros velaran por que los operadores de gestion de
residuos cumplan los siguientes objetivos:

a) la reutilizacion y la valorizacion, calculadas de forma conjunta, serdn como
minimo del 95 % por peso medio por vehiculo, excluidas las baterias, y afio;

b) la reutilizaciéon y el reciclado, calculados de forma conjunta, serdn como
minimo del 85 % por peso medio por vehiculo, excluidas las baterias, y afio.

2. A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del ario natural
siguiente a los sesenta meses después de la fecha de entrada en vigor del
Reglamento], los Estados miembros velaran por que los operadores de gestion de
residuos alcancen un objetivo anual de reciclado de plésticos de como minimo el
30 % del peso total de los plasticos contenidos en los vehiculos entregados a los
operadores de gestion de residuos.

Articulo 35
Prohibicion de depositar residuos no inertes en vertederos

A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los
treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento] las
fracciones de los vehiculos fragmentados al final de su vida util que contengan residuos no
inertes que no hayan sido tratados mediante tecnologia de posfragmentacion no se aceptaran
en un vertedero.

Articulo 36
Traslados de vehiculos al final de su vida util

1. El tratamiento de los vehiculos al final de su vida util podré realizarse fuera de la
Unidn, siempre que el traslado de dichos vehiculos cumpla lo dispuesto en el
Reglamento (CE) n.° 1013/2006.

2. Los traslados de vehiculos al final de su vida 1til desde la Union a un tercer pais de
conformidad con el apartado 1 solo se contabilizaran a efectos del cumplimiento de
las obligaciones y objetivos establecidos en el articulo 34 si el exportador de los
vehiculos al final de su vida util aporta pruebas documentales aprobadas por la
autoridad de destino competente que demuestren que el tratamiento se ha llevado a
cabo en condiciones equivalentes, en términos generales, a los requisitos establecidos
en el presente Reglamento y a los requisitos de proteccion de la salud humana y del
medio ambiente establecidos en otros actos legislativos de la Union.
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CAPITULO V
VEHICULOS USADOS Y SU EXPORTACION

SECCION 1
SITUACION DE LOS VEHICULOS USADOS

Articulo 37
Distincion entre vehiculos usados y vehiculos al final de su vida util

A efectos de la transferencia de la propiedad de un vehiculo usado, el propietario del vehiculo
debera poder demostrar a cualquier persona fisica o juridica interesada en adquirir la
propiedad del vehiculo en cuestion o a las autoridades competentes que no se trata de un
vehiculo al final de su vida util. A la hora de evaluar la situacion de un vehiculo usado, el
propietario del vehiculo, otros operadores econdmicos y las autoridades competentes
verificaran si se cumplen los criterios establecidos en el anexo I para determinar que no se
trata de un vehiculo al final de su vida util.

SECCION 2
EXPORTACION DE VEHICULOS USADOS

Articulo 38
Controles y requisitos relativos a la exportacion de vehiculos usados

1. A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento], los vehiculos usados destinados a la exportacion estaran sujetos a los
controles y requisitos establecidos en esta seccion.

2. La presente seccion se entiende sin perjuicio de cualesquiera otras disposiciones del
presente Reglamento, asi como de otros actos juridicos de la Union que regulen el
despacho de mercancias para la exportacion, en particular del Reglamento (UE)
n.° 952/2013 y sus articulos 46, 47, 267 y 269.

3. Los vehiculos usados solo podran exportarse si:

a) no son vehiculos al final de su vida 1til sobre la base de los criterios
enumerados en el anexo I;

b)  se consideran aptos para la circulacion en el Estado miembro en el que los
vehiculos se matricularon por ultima vez, de conformidad con el articulo 5,
apartado 1, letras a) y b), y el articulo 8 de la Directiva 2014/45/UE.

4. En relacion con cada vehiculo usado que vaya a exportarse, se facilitara o pondra a
disposicion de las autoridades aduaneras la siguiente informacion:

a) el numero de identificacion del vehiculo (NIV) del vehiculo usado y la
identificacion del Estado miembro en el que el vehiculo se matriculd por Gltima
vez;

b) una declaracion que confirme que el vehiculo usado cumple los requisitos
establecidos en el apartado.
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Con el fin de verificar el cumplimiento de la presente seccion sobre la autorizacion
de despacho de un vehiculo usado para la exportacion:

a) hasta que la interconexion a que se refiere el articulo 45, apartado 4, sea
operativa, las autoridades aduaneras intercambiaran informacion y colaboraran
con las autoridades competentes con arreglo al articulo 44 y, cuando sea
necesario, tendran en cuenta dicho intercambio de informacion y colaboracion
con vistas a autorizar el despacho para la exportacion de un vehiculo usado;

b) una vez que la interconexion contemplada en el articulo 45, apartado 4, esté
operativa, se aplicaran el articulo 39, el articulo 40, apartados 2 y 3 y el articulo
42, apartado 3, y las notificaciones y otros intercambios en virtud de los
articulos 41 a 43 se efectuardn a través de dichos sistemas electronicos.

Los vehiculos usados que vayan a exportarse no deberan:

a)  ser incluidos en un régimen aduanero basado en la declaracion simplificada en
virtud de lo dispuesto en el articulo 166 del Reglamento (UE) n.® 952/2013;

b)  ser inscritos en los registros del declarante de conformidad con el articulo 182
del Reglamento (UE) n.° 952/2013;

c) ser sometidos a autoevaluacion con arreglo al articulo 185 del Reglamento
(UE) n.° 952/2013.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
del presente Reglamento a fin de modificar los criterios enumerados en el anexo I
para determinar si un vehiculo usado es un vehiculo al final de su vida util.

Articulo 39
Verificacion automatizada de la informacion sobre la situacion del vehiculo

Antes de despachar vehiculos usados para la exportacion, las aduanas verificaran por
via electronica y automatica, a través de los sistemas electronicos a que se refiere el
articulo 45, que, sobre la base del numero de identificacion del vehiculo y de la
informacion sobre el Estado miembro de ultima matriculacion, el vehiculo se
considera apto para circular de conformidad con el articulo 38, apartado 3, letra b).

Cuando la informacion que se facilita o pone a disposicion de las aduanas no se
corresponda con la informacién de los registros nacionales de vehiculos y los
sistemas electronicos nacionales de inspeccion técnica de conformidad con el
apartado 1, las autoridades aduaneras no despacharan dicho vehiculo para la
exportacion e informaran de ello al operador econdmico de que se trate a través de
dichos sistemas.

Articulo 40
Gestion de riesgos y controles aduaneros

A efectos del cumplimiento de las disposiciones establecidas en el articulo 38, las
autoridades aduaneras llevardn a cabo controles de los vehiculos usados que vayan a
exportarse de conformidad con los articulos 46 y 47 del Reglamento (UE)
n.° 952/2013. Sin perjuicio de lo establecido en el articulo 39, dichos controles se
basardn principalmente en el analisis de riesgos contemplado en el articulo 46,
apartado 2, del Reglamento (UE) n.° 952/2013.
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Ademas de la gestion de riesgos a que se refiere el apartado 1, una vez que esté
operativa la interconexién prevista en el articulo 45, las aduanas utilizaran los
sistemas electronicos mencionados en el articulo 45, apartado 1, para determinar si
un vehiculo usado que vaya a exportarse cumple las condiciones especificas
relacionadas con la proteccion del medio ambiente o la seguridad vial, de
conformidad con el apartado 3 del presente articulo.

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 50
a fin de completar el presente Reglamento mediante el establecimiento de las
condiciones de cumplimiento a que se refiere el apartado 2, incluidas las condiciones
especificas aplicadas a la importaciéon de vehiculos usados por el tercer pais de
importacion relacionadas con la proteccion del medio ambiente y la seguridad vial,
cuando este tercer pais haya notificado dichas condiciones a la Comision. Dichas
condiciones podran verificarse con respecto a la informacion disponible en los
sistemas electronicos a que se refiere el articulo 45, apartado 1.

Articulo 41
Suspension

Cuando existan motivos razonables para creer que un vehiculo usado destinado a la
exportacion podria no cumplir los requisitos de la presente seccion, las autoridades
aduaneras suspenderan el despacho para la exportacion de dicho vehiculo usado.
Asimismo, notificardn la suspension de forma inmediata a las autoridades
competentes y transmitirdn toda la informacion pertinente necesaria para determinar
si el vehiculo usado cumple los requisitos del presente Reglamento y puede ser
despachado para la exportacion.

A efectos de determinar si un vehiculo usado sujeto a suspension a que se refiere el
apartado 1 cumple lo dispuesto en el presente Reglamento, las autoridades
competentes podran solicitar informacion adicional a cualquier persona implicada en
la exportacion de dicho vehiculo usado, en particular informacion sobre la venta o la
transferencia de la propiedad del vehiculo, como una copia de la factura o el contrato,
y pruebas documentales de que el vehiculo usado esta destinado a un uso ulterior.

Articulo 42
Despacho para la exportacion

Si el despacho para la exportacion de un vehiculo usado se suspende con arreglo al
articulo 41, dicho vehiculo usado sera despachado cuando se cumplan los demas
requisitos y formalidades relativos a dicho despacho y se cumpla cualquiera de las
siguientes condiciones:

a) las autoridades competentes no han solicitado a las autoridades aduaneras su
mantenimiento en un plazo de cuatro dias habiles a partir del inicio de la
suspension, o

b) las autoridades competentes han informado a las autoridades aduaneras de su
acuerdo respecto del despacho para la exportacion con arreglo a lo dispuesto en
la presente seccion.

El despacho para la exportacion no se considerara una prueba del cumplimiento del
Derecho de la Union y, en particular, del presente Reglamento o del Reglamento
(UE) n.° 952/2013.
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Después de cada despacho para la exportacion de un vehiculo usado, las autoridades
aduaneras notificaran dicho despacho a la autoridad competente del Estado miembro
en el que el vehiculo en cuestion estuviera matriculado en el momento de la
exportacion.

Articulo 43
Denegacion del despacho para la exportacion

Cuando la autoridad competente llegue a la conclusion de que un vehiculo usado
para el que se ha notificado la suspension de conformidad con el articulo 41 no
cumple lo dispuesto en la presente seccion, instard inmediatamente a las autoridades
aduaneras a que no lo despachen para la exportacion y les notificaran este hecho.

Tras la notificacion de la autoridad competente con arreglo al apartado 1, las
autoridades aduaneras no autorizaran la exportaciéon del vehiculo usado.

Articulo 44
Cooperacion entre autoridades e intercambio de informacion

Los Estados miembros se prestaran asistencia mutua en la aplicacion de la presente
seccion mediante el intercambio bilateral de informacion, en particular con el fin de
verificar la situacion de un vehiculo, incluida la verificacion de su matriculacion en
el Estado miembro en el que estuviera matriculado previamente.

Cuando proceda, las autoridades competentes de los Estados miembros también
cooperaran con las autoridades administrativas de terceros paises. Dicha cooperacion
podra incluir el intercambio de informacion pertinente, la realizacion de inspecciones
conjuntas y otras formas de asistencia mutua que se consideren necesarias para
garantizar el cumplimiento de las disposiciones legales y reglamentarias aplicables
en materia de exportacion de vehiculos usados.

Las autoridades aduaneras y las autoridades competentes de los Estados miembros
cooperaran de conformidad con el articulo 47, apartado 2, del Reglamento (UE)
n.° 952/2013 e intercambiardn la informacion necesaria para el desempefio de sus
funciones en virtud del presente Reglamento, también por medios electronicos. Las
autoridades aduaneras podran comunicar, de conformidad con el articulo 12,
apartado 1, y el articulo 16, apartado 1, del Reglamento (UE) n.° 952/2013, a la
autoridad competente del Estado miembro en donde esté establecido el comerciante,
la informacion confidencial obtenida por las autoridades aduaneras en el ejercicio de
sus funciones o proporcionada a las autoridades aduaneras con caracter confidencial.

Cuando las autoridades competentes hayan recibido informacion de conformidad con
los apartados 1 a 3 del presente articulo, podrdn comunicar dicha informacion a las
autoridades competentes de otros Estados miembros.

La informacion relativa a los riesgos se intercambiard como sigue:

a)  entre las autoridades aduaneras, de conformidad con el articulo 46, apartado 5,
del Reglamento (UE) n.® 952/2013;

b) entre las autoridades aduaneras y la Comision, de conformidad con el articulo
47, apartado 2, del Reglamento (UE) n.® 952/2013;

c) entre las autoridades aduaneras y las autoridades competentes, incluidas las
autoridades competentes de otros Estados miembros, de conformidad con el
articulo 47, apartado 2, del Reglamento (UE) n.° 952/2013.
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Articulo 45
Sistemas electronicos

El sistema electronico MOVE-HUB desarrollado por la Comisién se utilizara para
intercambiar el nimero de identificacion de vehiculos y la informacion sobre la
matriculacion y la situacion de inspeccion técnica de los vehiculos entre los registros
nacionales de vehiculos y los sistemas electronicos de inspeccion técnica de los
Estados miembros, asi como para interconectarse con el entorno de ventanilla tnica
de la UE para las aduanas, cuando sea necesario para los controles y requisitos
establecidos en la presente seccion.

El sistema electronico MOVE-HUB a que se refiere el apartado 1 ofrecera al menos
las siguientes funcionalidades:

a) intercambiar los datos en tiempo real con los registros nacionales de vehiculos
y los sistemas electronicos nacionales de inspeccion técnica de los Estados
miembros interconectados con este sistema;

b)  permitir una comprobacion electronica automatizada de los datos facilitados en
el certificado de inspeccion técnica a que se refiere el anexo II de la Directiva
2014/45/UE de la fecha de la primera matriculacion de un vehiculo, asi como
del Estado miembro en el que un vehiculo se haya matriculado por ultima vez,
tal como se contempla en la Directiva 1999/37/CE, para determinar si un
vehiculo usado que se va a exportar cumple los requisitos establecidos en el
articulo 38, el articulo 39, apartado 1, y el articulo 40;

c) interconectarse con el entorno de ventanilla inica de la UE para las aduanas, de
conformidad con el Reglamento (UE) 2022/2399, a efectos de intercambiar
datos y apoyar el proceso de intercambio de informacion a que se refieren el
articulo 39, apartado 1, y el articulo 40, apartado 2, asi como apoyar las
notificaciones a que se refieren los articulos 41 a 43;

d) a efectos de la cooperacion con terceros paises con arreglo al articulo 44,
apartado 2, permitir el intercambio electronico de informacion con las
autoridades competentes de terceros paises que hayan notificado a la Comision,
de conformidad con el articulo 40, apartado 2, las condiciones especificas que
aplican a la importacion de vehiculos usados.

Los Estados miembros interconectaran sus registros nacionales de vehiculos y sus
sistemas electronicos nacionales de inspeccidon técnica con el sistema electronico
MOVE-HUB mencionado en el apartado 1. Esta interconexion estara operativa en un
plazo de dos afios a partir de la fecha de adopcion del acto de ejecucion a que se
refiere el apartado 5.

La Comisién interconectard el sistema MOVE-HUB mencionado en el apartado 1
con el sistema de intercambio de certificados de ventanilla Uinica aduanera de la UE
establecido en el articulo 4 del Reglamento (UE) 2022/2399, de modo que puedan
realizarse los controles automatizados a que se refieren el articulo 39 y el articulo 40,
apartado 2, y las notificaciones a que se refieren los articulos 41, 42 y 43. Esta
interconexion estard operativa en un plazo de cuatro afios a partir de la fecha de
adopcidn del acto de ejecucion pertinente a que se refiere el apartado 5.

La Comisién adoptard los actos de ejecucion por los que se establezcan las
disposiciones necesarias para la aplicacion de las funcionalidades de MOVE-HUB a
que se refiere el apartado 2, en particular los aspectos técnicos necesarios para la
interconexion de los sistemas electronicos nacionales y las condiciones de conexion a
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MOVE-HUB, los datos que deben transmitir los sistemas nacionales y el formato
para la transmision de dichos datos a través de los sistemas nacionales
interconectados.

Los actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de examen
a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

CAPITULO VI
CUMPLIMIENTO

Articulo 46
Inspecciones

A efectos de la aplicacion del presente Reglamento, los Estados miembros
inspeccionaran:

a) las instalaciones de tratamiento autorizadas;
b) los operadores de reparacion y mantenimiento;

c) otras instalaciones y operadores econdmicos que puedan tratar los vehiculos al
final de su vida util.

Las inspecciones abarcaran al menos el 10 % de los operadores enumerados en el
apartado 1, letras a) y ¢), en cada afio civil.

Asimismo, los Estados miembros realizaran inspecciones relativas a la exportacion
de vehiculos usados con el fin de comprobar el cumplimiento de lo dispuesto en el
articulo 38.

Articulo 47

Cooperacion en materia de aplicacion de la legislacion a escala nacional y entre los Estados

miembros

Los Estados miembros estableceran, por lo que respecta a todas las autoridades
competentes pertinentes implicadas en la aplicacion del presente Reglamento,
mecanismos eficaces que permitan a dichas autoridades cooperar y coordinarse a
escala nacional en lo que respecta al desarrollo y la aplicacion de politicas y
actividades de control del cumplimiento relacionadas con el control de la
matriculacion, la baja del registro, la suspension y la cancelacion de la matriculacion
de los vehiculos, asi como la prevencion del tratamiento ilegal de los vehiculos al
final de su vida util.

Los Estados miembros colaboraran entre si, de forma bilateral y multilateral, a fin de
facilitar la prevencion y deteccion del tratamiento ilicito de vehiculos al final de su
vida 1til. Intercambiaran la informacion pertinente sobre la matriculacion, baja,
suspension y cancelacion de la matriculacion de vehiculos, a través del sistema de
intercambio electronico a que se refiere el articulo 45. Asimismo, intercambiaran
informacion pertinente sobre las instalaciones de tratamiento autorizadas y los
operadores de reparaciéon y mantenimiento que no disponen de autorizacién como
instalaciones de tratamiento, asi como sobre otras instalaciones y operadores
economicos que puedan realizar operaciones relativas al tratamiento de vehiculos al
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final de su vida util. Intercambiaran experiencias y conocimientos sobre las medidas
de ejecucion dentro de las estructuras establecidas.

El intercambio de datos de matriculacion de vehiculos incluira el acceso y el
intercambio de datos sobre el rendimiento, la naturaleza y los resultados de los
controles realizados con las autoridades competentes de otros Estados miembros para
facilitar la aplicacion del presente Reglamento.

3. Los Estados miembros notificardn a la Comision qué miembros de su personal
permanente son responsables de la cooperacion a que se refiere el apartado 2 del
presente articulo y el articulo 44.

Articulo 48
Sanciones

A mas tardar el [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los
treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento], los
Estados miembros estableceran el régimen de sanciones aplicable a las infracciones del
articulo 15, apartado 1, del articulo 16, del articulo 19, apartado 1, del articulo 22, apartados 1
y 2, de los articulos 23 y 24, del articulo 25, apartados 1 y 2, de los articulos 26 a 32, y de los
articulos 34, 35, 37 y 38 del presente Reglamento, y adoptardn todas las medidas necesarias
para garantizar su aplicacion. Las sanciones seran efectivas, proporcionadas y disuasorias.
Los Estados miembros comunicaran sin demora a la Comision el régimen establecido y las
medidas adoptadas y le notificaran sin demora cualquier modificacion posterior.

Articulo 49
Presentacion de informes a la Comision

1. A partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente
a los treinta y seis meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento], los Estados miembros pondran a disposicion del publico, de forma
agregada para cada afio civil y en el formato establecido por la Comision de
conformidad con el apartado 5, los siguientes datos, que se basaran en la informacion
y los datos recibidos de los productores, los sistemas de responsabilidad ampliada del
productor y los operadores de gestion de residuos:

a) el numero de vehiculos matriculados en el Estado miembro;

b) las categorias de vehiculos que el productor tiene la intencion de comercializar
por primera vez en el territorio de un Estado miembro;

c) el nimero y el peso de los vehiculos al final de su vida util recogidos y
descontaminados en el Estado miembro;

d) el nimero y el peso de los vehiculos al final de su vida util reciclados en el
territorio del Estado miembro;

e) el nimero y el peso de los vehiculos al final de su vida 1til exportados o
trasladados para su tratamiento posterior a otro Estado miembro o a un tercer
pais;

f) el namero de certificados de destruccion expedidos;

g) la cantidad y el peso totales de las piezas, componentes y materiales retirados
de los vehiculos al final de su vida til a efectos de:

1)  reutilizacion;
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i1)  remanufacturacion o reacondicionamiento;

iii) reciclado;

iv)  valorizacion, incluida la valorizacion energética;
v)  eliminacion;

h) la cantidad y el peso de los vehiculos al final de su vida 1til tratados de manera
diferente a la indicada en la letra d);

1) la cantidad y el peso de los vehiculos al final de su vida util utilizados para el
relleno;

1 los porcentajes de los objetivos establecidos en el articulo 34 alcanzados por
todos los operadores de gestion de residuos activos en el Estado miembro;

k) el uso de la exencidn prevista en el articulo 30, apartado 2, y qué seguimiento
ha realizado el Estado miembro declarante;

1) datos sobre los sistemas de responsabilidad ampliada del productor, incluidos
los nombres de las personas juridicas a las que representan;

m) datos sobre la aplicacion del articulo 21.

Los Estados miembros facilitaran los datos contemplados en el apartado 1 en el plazo
de dieciocho meses a partir del final del periodo de referencia para el que se hayan
recogido. Los datos seran legibles por maquina y clasificables y se podran realizar
blisquedas en ellos y respetaran las normas abiertas sobre el uso por parte de terceros.
Los Estados miembros informaran a la Comision cuando se faciliten los datos a que
se refiere el parrafo primero.

El primer periodo de referencia serd el primer afio civil a partir de la fecha de
adopcidn del acto de ejecucion pertinente a que se refiere el apartado 5.

Los datos facilitados por los Estados miembros de conformidad con el apartado 1
iran acompafiados de un informe de control de calidad. Dicha informacion se
presentara en el formato determinado por la Comision con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 5.

Los Estados miembros elaborardn cada cinco afios un informe en el que se resuman:

n) los incentivos introducidos para fomentar la reutilizacion, la remanufacturacion
y el reacondicionamiento de piezas y componentes de conformidad con el
articulo 33;

a) la aplicacion de penalizaciones y otras sanciones previstas en su legislacion
nacional para las infracciones del presente Reglamento adoptadas de
conformidad con el articulo 48, incluida una lista de los tipos de infracciones
notificadas y los tipos de medidas adoptadas;

b) los resultados de las inspecciones realizadas de acuerdo con el articulo 46;

c) el modo de aplicacion de las definiciones de «vehiculo al final de su vida util»
y de «vehiculo usado», incluidas las dificultades practicas encontradas en este
contexto.

Los Estados miembros presentaran el informe a la Comision en un plazo de seis
meses a partir del final del periodo de cinco afios que abarque. El primer informe se
enviard a la Comision, a mas tardar [OP: insértese la fecha correspondiente al
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primer dia del mes siguiente a los seis anios después de la fecha de entrada en vigor
del presente Reglamento].

La Comision revisara los informes presentados por los Estados miembros y, en su
caso, elaborara informes sobre la informacion recibida con el fin de facilitar el
intercambio de informacion sobre las mejores practicas aplicadas en los Estados
miembros.

A efectos del seguimiento de la aplicacion del presente Reglamento, la Comision
recopilard y examinard la informacion facilitada de conformidad con el presente
articulo.

La Comisién adoptara actos de ejecucion que establezcan:

a) la metodologia y las normas para el calculo, la verificacion y la comunicacion
de datos de conformidad con el apartado 1, en particular:

1) la metodologia para determinar la cantidad y el peso de las piezas,
componentes y materiales retirados para los fines mencionados en el
apartado 1, letras g), h) e 1);

ii) la metodologia para determinar el peso de los residuos reciclados,
incluida la determinacion de los puntos de célculo y de medicion, y, en
caso necesario, las posibilidades de aplicar indices medios de pérdidas;

ii1) la metodologia de calculo y verificacion de la consecucion de los
objetivos de reutilizacion, reciclado y valorizacion a que se refiere el
articulo 34;

b) el formato de la comunicacion a la Comision a que se refiere el apartado 1, asi
como el formato del informe de control de calidad.

Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 51, apartado 2.

Los productores, los sistemas de responsabilidad ampliada del productor, los
operadores de gestion de residuos y otros operadores econdémicos pertinentes
facilitan a las autoridades competentes datos precisos y fiables que permitan a los
Estados miembros cumplir sus obligaciones de presentacion de informes en virtud
del presente articulo.

CAPITULO VII

PODERES DELEGADOS Y PROCEDIMIENTO DE COMITE

Articulo 50
Ejercicio de la delegacion

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados en las condiciones
establecidas en el presente articulo.

El poder para adoptar los actos delegados a que se hace referencia en el articulo 5,
apartado 4, el articulo 6, apartado 3, el articulo 6, apartado4, el articulo 7,
apartado 3, el articulo 9, apartado 7, el articulo 11, apartado 3, el articulo 12,
apartado 3, el articulo 21, apartado 2, el articulo 22, apartado 4, el articulo 27,
apartado 4, el articulo 38, apartado 7, y el articulo 40, apartado 3, se otorgarad a la
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Comisién por un periodo de cinco afios a partir del [OP: insértese la fecha
correspondiente a la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento]. 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
prorrogard tacitamente por periodos de idéntica duracidon, excepto si el Parlamento
Europeo o el Consejo se oponen a dicha prorroga a mas tardar tres meses antes del
final de cada periodo.

La delegacion de poderes a que se refieren el articulo 5, apartado 4, articulo 6,
apartado 3, articulo 6, apartado 4, articulo 7, apartado 3, articulo 9, apartado 7,
articulo 11, apartado 3, articulo 12, apartado 3, articulo 21, apartado 2, articulo 22,
apartado 4, articulo 27, apartado 4, articulo 38, apartado 7, y articulo 40, apartado 3,
podra ser revocada en todo momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La
Decision de revocacion pondra 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.

Antes de la adopcion de un acto delegado, la Comision consultard a los expertos
designados por cada Estado miembro de conformidad con los principios establecidos
en el Acuerdo Interinstitucional sobre la Mejora de la Legislacion, de 13 de abril de
2016.

Tan pronto como la Comisioén adopte un acto delegado lo notificard simultdneamente
al Parlamento Europeo y al Consejo.

Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 5, apartado 4, articulo 6,
apartado 3, articulo 6, apartado 4, articulo 7, apartado 3, articulo 9, apartado 7,
articulo 11, apartado 3, articulo 12, apartado 3, articulo 21, apartado 2, articulo 22,
apartado 4, articulo 27, apartado 4, articulo 38, apartado 7, y articulo 40, apartado 3,
entrardn en vigor Unicamente si en un plazo de dos meses desde su notificacion al
Parlamento Europeo y al Consejo, ninguna de estas instituciones formula objeciones
o si, antes del vencimiento de dicho plazo, ambas informan a la Comisién de que no
las formularan. El plazo se prorrogard dos meses a iniciativa del Parlamento Europeo
o del Consejo.

Articulo 51
Procedimiento de comite

La Comision estard asistida por el comité creado en virtud del articulo 39 de la
Directiva 2008/98/CE. Dicho comité serd un comité en el sentido del Reglamento
(UE) n.° 182/2011.

En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el articulo 5
del Reglamento (UE) n.® 182/2011.
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CAPITULO VIII
MODIFICACIONES

Articulo 53
Modificacion del Reglamento (UE) 2019/1020

En el anexo II del Reglamento (UE) 2019/1020 se suprimen los puntos 10y 11.

Articulo 54
Modificacion del Reglamento (UE) 2018/858

El anexo II del Reglamento (UE) 2018/858 se modifica con arreglo a lo dispuesto en el anexo
X del presente Reglamento.

CAPITULO IX
DISPOSICIONES FINALES

Articulo 55
Revision

l. A mas tardar el 31 de diciembre 203*[OP: insértese la fecha correspondiente al
ultimo dia del ano siguiente a los noventa y cinco meses después de la fecha de
entrada en vigor del presente Reglamento], la Comision examinard y elaborara un
informe sobre la aplicacion del presente Reglamento y sus efectos en el medio
ambiente, la salud humana y el funcionamiento del mercado Unico y lo presentard al
Parlamento Europeo y al Consejo.

2. Teniendo en cuenta los avances técnicos y la experiencia practica adquirida por los
Estados miembros, asi como cualquier revision del Reglamento (CE) n.° 1907/2006,
la Comisién incluira en su informe una evaluacion de los siguientes aspectos del
presente Reglamento:

a)

b)

la necesidad de ampliar el ambito de aplicacion del presente Reglamento, en
particular las disposiciones de los capitulos II y III, asi como del capitulo 1V,
seccion 11, a los vehiculos de las categorias Lse, Lase, Lse, Lee y L7e, tal como
se definen en el articulo 4, apartado 2, letras c) a g), del Reglamento (UE)
n.° 168/2013 y a los vehiculos de las categorias M2, M3, N2, N3 y O, tal como
se definen en el articulo 4, apartado 1, del Reglamento (UE) 2018/858;

las medidas relativas al suministro de informacion sobre las sustancias
preocupantes presentes en los vehiculos y la necesidad de introducir nuevas
disposiciones que aborden las sustancias preocupantes que puedan afectar al
reciclado de alta calidad de los vehiculos al final de su vida 1til;

las medidas relativas a la gestion de los vehiculos al final de su vida util
establecidas en el capitulo IV, en particular los niveles de los objetivos
establecidos en el articulo 34 y la necesidad de su revision;

las infracciones y la eficacia, la proporcionalidad y la disuasion de las
penalizaciones establecidas en el articulo 48;

la necesidad de modificar el articulo 5 del presente Reglamento.
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Articulo 56
Disposiciones derogatorias y transitorias

Queda derogada la Directiva 2000/53/CE con efectos a partir del [OP: insértese la
fecha correspondiente al primer dia del mes siguiente a los doce meses después de la
fecha de entrada en vigor del presente Reglamento].

No obstante, seguiran aplicandose las disposiciones siguientes de la Directiva
2000/53/CE:

a)  articulo 4, apartado 2, hasta el [OP: insértese la fecha correspondiente al ultimo
dia del mes siguiente a los setenta y un meses después de la entrada en vigor
del presente Reglamento];

b) articulo 5, apartado 4, parrafo segundo, articulo 6, apartado 3, parrafo segundo,
articulo 7, apartado 1, articulo 8, apartados 3 y 4, hasta el [OP: insértese la
fecha correspondiente al ultimo dia del mes siguiente a los treinta y cinco
meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento];

c) articulo 7, apartado 2, letra b), hasta el 31 de diciembre de 20** [OP: insértese
la fecha correspondiente al ultimo dia del afio siguiente a los treinta y cinco
meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento];

d) articulo 9, apartado 1 bis, parrafos primero y tercero, apartados 1fer y
1 quinquies hasta el [OP: insértese la fecha correspondiente al wultimo dia del
mes siguiente a los treinta y cinco meses después de la fecha de entrada en
vigor del presente Reglamento];

e) articulo 9, apartado 1 bis, parrafo segundo, hasta el [OP: insértese la fecha
correspondiente al tltimo dia del mes siguiente a los cincuenta y nueve meses
después de la fecha de entrada en vigor del Reglamento].

Queda derogada la Directiva 2005/64/CE con efectos a partir del [OP: insértese la
fecha correspondiente al ultimo dia del mes siguiente a los setenta y un meses
después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento].

No obstante, su articulo 6, apartado 3, queda derogado con efectos a partir del [OP:
insertese la fecha correspondiente al ultimo dia del mes siguiente a los treinta y
cinco meses después de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento].

Las referencias a las Directivas derogadas se entenderan hechas al presente
Reglamento con arreglo a las tablas de correspondencias que figuran en el anexo XI.

Articulo 57
Entrada en vigor y aplicacion

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el
Diario Oficial de la Union Europea.

Serd aplicable a partir del [OP: insértese la fecha correspondiente al primer dia del
mes siguiente a los doce meses después de la fecha de entrada en vigor del presente
Reglamento].

No obstante, el articulo 54 sera aplicable a partir del [OP: insértese la fecha
correspondiente al primer dia del mes siguiente a los setenta y dos meses después de
la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento].

88

ES



ES

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
El Presidente/La Presidenta El Presidente/La Presidenta
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1.4.3.
1.4.4.
1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.
1.5.4.

1.5.5.

1.6.
1.7.

2.1.
2.2
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

FICHA DE FINANCIACION LEGISLATIVA

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
Denominacion de la propuesta/iniciativa
Politica(s) afectada(s)

La propuesta/iniciativa se refiere a:
Objetivo(s)

Objetivo(s) general(es)

Objetivo(s) especifico(s)

Resultado(s) e incidencia esperados
Indicadores de rendimiento

Justificacion de la propuesta/iniciativa

Necesidad(es) que debe(n) satisfacerse a corto o largo plazo, incluido un calendario
detallado de la aplicacion de la iniciativa

Valor ariadido de la intervencion de la Union (puede derivarse de distintos factores,
como wuna mejor coordinacion, seguridad juridica, una mayor eficacia o
complementariedades). A efectos del presente punto, se entendera por «valor
anadido de la intervencion de la Uniony el valor resultante de una intervencion de la
Union que viene a sumarse al valor que se habria generado de haber actuado los
Estados miembros de forma aislada.

Principales conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

Compatibilidad con el marco financiero plurianual y posibles sinergias con otros
instrumentos adecuados

Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluidas las
posibilidades de reasignacion

Duracion e incidencia financiera de la propuesta/iniciativa

Método(s) de ejecucion presupuestaria previsto(s)

MEDIDAS DE GESTION
Disposiciones en materia de seguimiento e informes
Sistema(s) de gestion y de control

Justificacion del/de los modo(s) de gestion, del/de los mecanismo(s) de aplicacion de
la financiacion, de las modalidades de pago y de la estrategia de control propuestos

Informacion relativa a los riesgos identificados y al/a los sistema(s) de control
interno establecidos para atenuarlos

Estimacion y justificacion de la relacion coste/beneficio de los controles (ratio
«gastos de control + valor de los correspondientes fondos gestionadosy), y
evaluacion del nivel esperado de riesgo de error (al pago y al cierre)

Medidas de prevencion del fraude y de las irregularidades
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3.2
3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.4.
3.2.5.
3.3.

INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)

Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos
Resumen de la incidencia estimada en los créditos de operaciones
Resultados estimados financiados con créditos de operaciones
Resumen de la incidencia estimada en los créditos administrativos
Necesidades estimadas de recursos humanos

Compatibilidad con el marco financiero plurianual vigente
Contribucion de terceros

Incidencia estimada en los ingresos
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MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

Denominacion de la propuesta/iniciativa

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a los
requisitos de circularidad aplicables al disefio de los vehiculos y a la gestion de los
vehiculos al final de su vida 1til y por el que se modifican los Reglamentos (UE)
2018/858 y (UE) 2019/1020 y se derogan las Directivas 2000/53/CE y 2005/64/CE.

Politica(s) afectada(s)

Ambitos politicos: 03 Mercado tnico
09 Medio ambiente

Actividades: 09 02 02 Programa de Medio Ambiente y Accidn por el Clima (LIFE) —
Economia circular y calidad de vida
03 02 01 01 Funcionamiento y desarrollo del mercado interior de
bienes y servicios

La propuesta/iniciativa se refiere a:

M una accién nueva

O una accién nueva a raiz de un proyecto piloto/una accién preparatoria’’

M 1a prolongaciéon de una accién existente

M una fusion o reorientacién de una o mas acciones hacia otra/una nueva accién

Objetivo(s)
Objetivo(s) general(es)

Mejorar el funcionamiento del mercado interior de la UE reduciendo los impactos
medioambientales negativos relacionados con el disefo, la produccion, la vida util y
el tratamiento de los vehiculos al final de su vida util y contribuyendo a la
sostenibilidad de los sectores del automovil y del reciclado.

Objetivo(s) especifico(s)

Diseifio y produccion

— Facilitar y aumentar la retirada, reutilizacion, remanufacturacion y reciclado de
los materiales, piezas y componentes que contienen los vehiculos.

— Aumentar el uso de materiales reciclados en la producciéon de vehiculos,
incentivando asi el reciclado, reduciendo las dependencias estratégicas de las
materias primas y apoyando la descarbonizacion de la industria automovilistica.

— Aumentar la circularidad de camiones, autobuses, remolques y determinados
vehiculos de la categoria L que actualmente quedan fuera del ambito de aplicacion de
la legislacion sobre vehiculos al final de su vida util y la homologacién de tipo RRV.
Tratamiento al final de la vida util

— Mejorar el tratamiento de los vehiculos al final de su vida atil aumentando la
cantidad y la calidad de los materiales reutilizados, remanufacturados y reciclados,
reduciendo asi la huella ambiental asociada a la fase final de la vida 1til.
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1.4.3.

1.4.4.

— Aumentar la recogida de VFU en la UE y garantizar la inspeccion técnica de
vehiculos usados exportados desde la UE, de manera que se reduzca el nimero de
«vehiculos desaparecidos» y su huella ambiental.

Resultado(s) e incidencia esperados

Especificar los efectos que la propuesta/iniciativa deberia tener sobre los beneficiarios/los grupos
destinatarios.

— Mejor armonizacion de las fases de produccion con las fases de residuo de los
vehiculos.

— Incentivar el reciclado y reducir la dependencia estratégica de las materias primas
y la energia.

— Apoyar la descarbonizacion de la industria automovilistica.

— Reducir la huella ambiental relacionada con el reciclaje de los vehiculos.

— Reducir la huella de contaminacion externa de la UE y los riesgos para la
seguridad vial relacionados con la exportacion de vehiculos usados que no son aptos
para circular.

— Aumentar la circularidad y garantizar un tratamiento adecuado de los vehiculos
que actualmente se encuentran fuera del &mbito de aplicacion.

Indicadores de rendimiento

Precisar los indicadores para hacer un seguimiento de los avances y logros.

— Mejora de la aptitud para el reciclado y la reutilizacion de los vehiculos

— Simplificaciéon de la informacion de desmontaje para los operadores de
tratamiento

— Reduccion de los costes de reparacion de las piezas de repuesto de segunda mano
— Mejora de la recogida de vehiculos, reduccion de las exportaciones de vehiculos
usados de baja calidad y de vehiculos al final de su vida 1til

— Reduccion del namero de vehiculos tratados de forma ilegal e informal

— Aumento de las cantidades de piezas y componentes reutilizados y reciclados

— Aumento de las cantidades de materiales reciclados, reciclados con mayor calidad
y mas materiales criticos y estratégicos reciclados, reduciendo las dependencias

— Menor dependencia energética en la produccion de metales y plasticos

— Menor cantidad de vertederos

— Mayor utilizaciéon de contenido reciclado de plasticos y, posiblemente, de otros
materiales en los vehiculos nuevos

— Ahorro significativo de gases de efecto invernadero gracias a una mayor
eficiencia de los recursos

— Reduccion de la contaminacion atmosférica y de los accidentes de trafico en los
paises importadores gracias a vehiculos de mayor calidad y aptos para la circulacion
— Menores costes de reparacion para los propietarios de vehiculos

— Aumento de los ingresos gracias a la mejora de la recogida y el tratamiento

— Mejora de los mercados de materias primas secundarias, en particular de los
plasticos
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1.5.
1.5.1.

— Reduccion de la contaminacion atmosférica como consecuencia del aumento del
reciclado de plasticos

— Aumento significativo del empleo

— Reduccion de las externalidades medioambientales de los residuos gestionados de
forma incorrecta

— Aumento de los ingresos legitimos y de los ingresos fiscales

— Mejora de la reutilizacion y el reciclado de vehiculos que, actualmente, se
encuentran fuera del &mbito de aplicacion

Justificacion de la propuesta/iniciativa

Necesidad(es) que debe(n) satisfacerse a corto o largo plazo, incluido un calendario
detallado de la aplicacion de la iniciativa

Los requisitos detallados deberan adoptarse a través de actos de ejecucion o
delegados en un plazo de entre uno y ocho afios. El Reglamento propuesto dara lugar
a una serie de acciones en términos de mandatos, decisiones delegadas o de
aplicacion e informes de evaluacion de impacto.

Las acciones abarcaran una definicion coherente y una mejor verificaciéon con
requisitos de informacion sobre la aptitud para el reciclaje, la reutilizacion, la retirada
y la circularidad, asi como declaraciones relativas al contenido declarado. Por lo que
respecta a la recogida y el tratamiento, varias disposiciones exigen que se establezcan
especificaciones adicionales para la recogida y el tratamiento, incluidas normas de
calculo para los objetivos de reutilizacion y reciclado y el intercambio electronico de
informacion entre los Estados miembros que permitan registros interoperables y la
racionalizacion de los controles aduaneros. Otros elementos de armonizacion estan
relacionados con el establecimiento de criterios uniformes para la modulacion de las
tasas de responsabilidad ampliada del productor y la responsabilidad ampliada del
productor transfronteriza.

Con mas detalle (calendario para la finalizacion de las tareas en los meses siguientes
a la entrada en vigor):

— Mejora de la metodologia para determinar los coeficientes de reutilizacion,
reciclado y valorizacion (36 meses),

— Mejora de la evaluacion del riesgo de las exenciones de sustancias peligrosas
restantes con el apoyo de la ECHA (24 meses), transferencia de las exenciones a la
restriccion de las sustancias relacionadas con las baterias al Reglamento sobre pilas y
baterias, revision general y armonizacién con el Reglamento REACH/«Omnibusy
(96 meses)

— Normas de célculo y verificacion del contenido reciclado de plasticos (24 meses),
estudio de viabilidad para el establecimiento de objetivos de contenido reciclado para
el acero (36 meses) y otros materiales (36 meses), formatos de declaracion para otros
materiales, incluidas las materias primas fundamentales (60 meses)

— Especificacion de los requisitos de aptitud para la retirada aplicables a las baterias
para vehiculos eléctricos y los motores de accionamiento eléctrico, e informacion
general sobre la retirada de otros componentes pertinentes, incluida la modificacion
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1.5.2.

del tratamiento selectivo del anexo VII (36 meses) y la actualizacién de los requisitos
de informacion (72 meses).

— Especificacion de los requisitos de la estrategia de circularidad y de comunicacion
de informacion armonizada (36 meses)

— Requisitos de etiquetado de las piezas de plastico (actualizados a los 72 meses),
las baterias de los vehiculos eléctricos y los motores de accionamiento eléctrico, de
conformidad con el Reglamento sobre pilas y baterias y los requisitos de la Ley de
Materias Primas Fundamentales (36 meses)

— Modificacion de las obligaciones de informacion para la exportacion y las normas
de calculo de los resultados del tratamiento (24 meses)

— Actualizacion de los informes existentes y sus formatos sobre el rendimiento del
tratamiento basados actualmente en la Decision 2005/293 de la Comision (ejecutada
por ESTAT), en particular en lo que se refiere a las baterias y los motores de
accionamiento eléctrico retirados (36 meses)

— Actualizacion de los formatos de homologacion de tipo y del expediente del
fabricante que deben facilitarse a las autoridades de homologacion de tipo (entre 24 y
48 meses utilizando los poderes vigentes)

— Desarrollo de los criterios del pasaporte de circularidad de los vehiculos (84
meses)

— Tasa de responsabilidad ampliada del productor armonizada (60 meses) y criterios
de cooperacion transfronteriza en materia de responsabilidad ampliada del productor
(36 meses)

— Criterios para la exportacion de vehiculos usados, requisitos de inspeccion técnica
e interoperabilidad de la informacion relativa a la matriculacion de vehiculos (48
meses)

— Desarrollo informatico del sistema de «ventanilla Unica» y apoyo de la DG
TAXUD para la transmision de informacion a las autoridades aduaneras en el marco
de MOVEHUB (84 meses). Evaluacion del funcionamiento del mercado de piezas de
recambio (96 meses, clausula de revision)

— Enfoque gradual para la ampliacion del ambito de aplicacion de las categorias de
vehiculos y preparacion de la revision (96 meses)

Valor aniadido de la intervencion de la Union (puede derivarse de distintos factores,
como una mejor coordinacion, seguridad juridica, una mayor eficacia o
complementariedades). A efectos del presente punto, se entendera por «valor
anadido de la intervencion de la Uniony el valor resultante de una intervencion de la
Union que viene a sumarse al valor que se habria generado de haber actuado los
Estados miembros de forma aislada.

Motivos para actuar en el Ambito europeo (ex ante):

La modernizacién de la actual Directiva VFU, adoptada hace mas de veinte afios, es
necesaria para garantizar que los fabricantes, importadores y operadores econdémicos
tengan incentivos en relaciéon con los objetivos del Pacto Verde y estén en
condiciones de contribuir al Plan de Accidn para la Economia Circular.
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1.5.3.

1.5.4.

Las evaluaciones de estas Directivas han puesto de manifiesto la necesidad de
introducir mejoras considerables para impulsar la transicion del sector
automovilistico a una economia circular, reduciendo asi la huella ambiental
relacionada con la produccion y el tratamiento al final de la vida util de los vehiculos
y reforzando la sostenibilidad de la industria del automoévil y del reciclado en
Europa.

Dado que el sector automovilistico estd experimentando una enorme transformacion
con el cambio a los vehiculos eléctricos, esto significa que la mayor parte de la
huella ambiental de los vehiculos pasara de la fase de uso a las fases de produccion y
reciclado, y que se necesitardn suministros importantes de materias primas
fundamentales.

Valor afiadido de la Unidn que se prevé generar (ex post):

Esta accion reduce el consiguiente aumento de la vulnerabilidad de las cadenas de
suministro de la industria de la UE, especialmente en el caso de las materias primas
fundamentales esenciales para la autonomia estratégica de la UE. Al mismo tiempo,
mejorar la calidad de la recogida y del tratamiento facilita una mejor utilizacion de
materiales reciclados para apoyar la transicion a una economia neutra en carbono en
hasta 14 millones de toneladas equivalentes de CO- al afo en 2040.

El valor anadido de un enfoque de la UE en forma de un tnico Reglamento es que
garantiza la coherencia del conjunto de requisitos de disefio y produccion de
vehiculos en el marco de la homologacion de tipo con los requisitos de las fases de
recogida y de residuos. Una mejor sincronizacidon es necesaria para garantizar el
mantenimiento de la calidad econémica y medioambiental de las piezas, los
componentes y los materiales procedentes de la reutilizacion, la remanufacturacion y
el reciclado.

Principales conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

El presente Reglamento sigue el ejemplo del Reglamento sobre pilas y baterias, que
ofrece un marco global para mejorar su circularidad. Varias disposiciones
complementan los requisitos de sostenibilidad de las baterias de los vehiculos
eléctricos, que constituyen el mayor subsector futuro del Reglamento sobre baterias.
Ademas, esta legislacion sectorial sobre residuos, que debe integrarse plenamente en
el marco de la homologacion de tipo, especifica las necesidades detalladas de mejora
del disefio, la produccion y la revalorizacion de materias primas criticas y
estratégicas, tal como se aborda en la Ley de Materias Primas Fundamentales
recientemente adoptada, en particular respecto de los materiales magnéticos
permanentes en los motores de accionamiento eléctrico para vehiculos.

Compatibilidad con el marco financiero plurianual y posibles sinergias con otros
instrumentos adecuados

La Comision Europea propone un importante plan de recuperacion basado en un
presupuesto a largo plazo reforzado para el préximo marco financiero plurianual y un
nuevo instrumento de recuperacion: Next Generation EU.
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1.5.5.

La base para la estrategia de recuperacion de la UE sera el Pacto Verde Europeo.
Aqui se incluye el objetivo de una logistica y un transporte mas limpios, en particular
la electromovilidad, que son el principal motor del crecimiento exponencial de la
demanda de baterias, motores de accionamiento eléctrico y muchas otras materias
primas fundamentales y estratégicas, incluida su energia incorporada en la
produccion.

Los objetivos del presente Reglamento estan respaldados por el marco financiero
plurianual y Next Generation EU, que tanto hincapié hacen en la financiacion y las
inversiones destinadas a la transicion de la economia europea hacia modelos
climaticamente neutros y circulares. Se contemplan inversiones para modernizar la
gestion de residuos, aumentar la capacidad de reciclado de flujos especificos de
residuos y promover el reciclado y la innovacién de alta calidad.

La economia circular también estd integrada en la matriz del programa Horizonte
Europa sobre investigacion, en particular su asociacion sobre circularidad, y es uno
de los pilares del Programa de Medio Ambiente y Accion por el Clima (LIFE) 2021-
2027. Seran esenciales para garantizar una competitividad duradera para Europa en
este ambito, asi como para fomentar su economia, su crecimiento y su bienestar. Se
prevé que, en el proximo marco financiero plurianual, la UE siga promoviendo la
investigacion en este y otros ambitos conexos.

Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluidas las
posibilidades de reasignacion

Para racionalizar y mejorar la coherencia en la evaluacion de las restricciones de
sustancias, los conocimientos especializados de la ECHA (evaluacion del riesgo de
sustancias) y del JRC (desarrollo de metodologias y procedimientos) serian los mas
adecuados para garantizar la coherencia en la aplicacion del enfoque propuesto en
relacion con expedientes relacionados como el Reglamento sobre disefio ecoldgico
para productos sostenibles, el Reglamento sobre pilas y baterias y la Ley de Materias
Primas Fundamentales, recurriendo de forma similar a sus conocimientos
especializados.

Por lo que se refiere al JRC, el trabajo podria basarse en investigaciones anteriores de
este Centro para la evaluacion de impacto de los objetivos de contenido reciclado y
las normas de verificacion para los indices de reciclado de pilas y baterias y en las
actividades en curso del JRC para el Reglamento sobre disefio ecologico para
productos sostenibles, asi como en las actividades del JRC para la DG GROW sobre
futuras medidas de politicas para las materias primas fundamentales (0,837 millones
EUR). El JRC estudiara la mejor manera de crear sinergias y apoyar el trabajo en
cooperacion con ENV y GROW.

En cuanto al desarrollo del sistema informatico y el intercambio de datos para los
controles aduaneros, las necesidades de personal y recursos de la DG TAXUD vy la
DG MOVE estan relacionadas con la digitalizacion de la informacion de
matriculacion de los vehiculos en MOVEHUB vy reflejan la ambicion de restringir la
exportacion de vehiculos de baja calidad no aptos para la circulacién a terceros
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paises con el fin de afrontar el persistente problema del paradero desconocido de
vehiculos. A largo plazo, este desarrollo informatico apoya una mayor digitalizacion
de la informacion de matriculaciéon de vehiculos que se estd estudiando para la
revision en curso de las Directrices de la DG MOVE sobre este asunto, cuya
adopcidn esta prevista para finales de 2023.

En cuanto a la estrategia de circularidad, los criterios para el pasaporte de
circularidad de los vehiculos, asi como los requisitos relacionados con la
responsabilidad ampliada del productor, los contratistas externos estin mejor
situados para prestar el apoyo técnico necesario (0,500 millones EUR de la DG
GROW). Lo mismo ocurre con los estudios de apoyo para los requisitos de
tratamiento, el funcionamiento de los mercados de piezas de recambio, la
preparacion para revisar las exenciones a la restriccion de sustancias (0,075 millones
EUR) y el enfoque gradual previsto para la ampliacion del ambito de aplicacion
(0,575 millones EUR de la DG ENV para 2024-2027).

1.6. Duracion e incidencia financiera de la propuesta/iniciativa
[l duracion limitada
— [ en vigor desde el [DD.MM]AAAA hasta el [DD.MM]AAAA

— [ incidencia financiera desde AAAA hasta AAAA para los créditos de
compromiso y desde AAAA hasta AAAA para los créditos de pago.

M duracion ilimitada

— Ejecucién con una fase de puesta en marcha desde 2025 hasta 2028,
— seguida del pleno funcionamiento y la ejecucion completa en torno a 2032.

1.7. Método(s) de ejecucion presupuestaria previsto(s)’>

M Gestion directa por la Comision

— M por sus servicios, incluido su personal en las Delegaciones de la Union;
— [ por las agencias ejecutivas

[] Gestion compartida con los Estados miembros

L] Gestion indirecta mediante delegacion de tareas de ejecucion presupuestaria en:

— [ terceros paises o los organismos que estos hayan designado;

— [ organizaciones internacionales y sus agencias (especificar);

— el BEl y el Fondo Europeo de Inversiones;

— [ los organismos a que se hace referencia en los articulos 70 y 71 del
Reglamento Financiero;

— [ organismos de Derecho publico;

— [ organismos de Derecho privado investidos de una mision de servicio publico,
en la medida en que presenten garantias financieras suficientes;

2 Los detalles sobre los métodos de ejecucion presupuestaria y las referencias al Reglamento Financiero

pueden consultarse en el sitio BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-
rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx.


https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx

ES

— [ organismos de Derecho privado de un Estado miembro a los que se haya
encomendado la ejecucion de una colaboracion publico-privada y que presenten
garantias financieras suficientes;

— [ organismos o personas a quienes se haya encomendado la ejecucion de
acciones especificas en el marco de la PESC, de conformidad con el titulo V del

TUE, y que estén identificadas en el acto de base correspondiente.
— Siseindica mas de un modo de gestion, facilitense los detalles en el recuadro de observaciones.

Observaciones

Gestion directa a cargo de la DG ENV, la DG GROW, la DG MOVE, la DG TAXUD Yy los
acuerdos administrativos con el JRC.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

MEDIDAS DE GESTION

Disposiciones en materia de seguimiento e informes

Especificar la frecuencia y las condiciones de dichas medidas.

La iniciativa implica el recurso a la contratacion publica, un acuerdo administrativo con
el JRC e incide en los recursos humanos de la Comision.

Sistema(s) de gestion y de control

Justificacion del/de los modo(s) de gestion, del/de los mecanismo(s) de aplicacion de
la financiacion, de las modalidades de pago y de la estrategia de control propuestos

N.D.

Informacion relativa a los riesgos identificados y al/a los sistema(s) de control
interno establecidos para atenuarlos

N.D.

Estimacion y justificacion de la relacion coste/beneficio de los controles (ratio
«gastos de control = valor de los correspondientes fondos gestionados»), y
evaluacion del nivel esperado de riesgo de error (al pago y al cierre)

N.D.

Medidas de prevencion del fraude y de las irregularidades

Especificar las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas, por ejemplo, en la
estrategia de lucha contra el fraude.

N.D.

11
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INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

3.1. Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)
e Lineas presupuestarias existentes
En el orden de las rubricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
. . Tipo de e,
Linea presupuestaria gasto Contribuciéon
Rubrica del
marco de paises de paises de o
financiero Numero candidatos y € otros otros ineresos
plurianual CD/CND”? de 1a74 candidatos terceros afectfdos
AELC .75 paises
potenciales
03.02.01.01 Funcionamiento y desarrollo ;
1 cone Lo Y cesatre CD si NO NO NO
del mercado interior de bienes y servicios
09.02.02 Economia circular y calidad de ;
3 : y CD si NO NO NO
vida
7 20.02.01.01 Agentes contractuales CND NO NO NO NO
20.02.01.03  Funcionarios  nacionales
7 adscritos temporalmente a los servicios de CND NO NO NO NO
la institucion
e Nuevas lineas presupuestarias solicitadas
En el orden de las rubricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
. . Tipo de e,
Linea presupuestaria Contribucion
gasto
Rubrica del
marco ' de p.aises
ﬁnar_lciero Nimero CD/CND dedpallses candidatos de otros otros ingresos
plurlanual ¢ la y terceros afectados
AELC candidatos paises
potenciales
N.D.

73
74
75

ES

CD = créditos disociados/CND = créditos no disociados.
AELC: Asociacion Europea de Libre Comercio.
Paises candidatos y, en su caso, candidatos potenciales de los Balcanes Occidentales.
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3.2. Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos

3.2.1.  Resumen de la incidencia estimada en los créditos de operaciones

- O La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de operaciones

- ™ La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

Ribrica del marco financiero plurianual 1 Mercado unico, innovacion y economia digital
2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG: GROW 03.02.01.01 N1 N N+1 N+2 20242007
Gastos operativos, estudios de apoyo Compromisos o - 0,250 - 0,250 0,500
’ Pagos (2a) - 0,250 - 0,250 0,500
TOTAL de los créditos Compromisos =latlb+3 - 0,250 - 0,250 0,500
para la DG GROW Pagos =2a+2b +3 - 0,250 - 0,250 0,500

La DG GROW ha estimado que el desarrollo de la metodologia actualizada para los coeficientes de RRV, los criterios de aptitud para la retirada
de baterias y motores de accionamiento eléctrico y el intercambio electronico de informacion para el pasaporte de circularidad de los vehiculos

propuesto requieren, respectivamente (0,250, 0,250 millones EUR).

Se necesitaran algunos recursos adicionales en el periodo 2028-2033 para avanzar en los trabajos tras el final del actual MFP en 2027: para la DG

GROW, esta previsto un importe total para el periodo comprendido entre 2028 y la plena ejecucion alrededor de 2032 de aproximadamente 0,150

millones EUR para estudios técnicos.

El importe indicado anteriormente también seria necesario para financiar la parte correspondiente de los acuerdos administrativos, que se
debatiran entre la DG ENV/DG GROW y el JRC y para la adquisicion de estudios y datos relacionados con las disposiciones de la DG GROW

(metodologia actualizada para los coeficientes de RRV, los criterios de aptitud para la retirada de las baterias y los motores de accionamiento

eléctricos y el intercambio electronico de informacion para el pasaporte de circularidad de los vehiculos propuesto). Se tendrian en cuenta las
sinergias significativas con el actual apoyo politico del JRC a la Ley de Materias Primas Fundamentales.

ES
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En millones EUR (al tercer decimal)

Ribrica del marco financiero plurianual 3 Recursos naturales y medio ambiente
TOTAL
DG: ENV 09.02.02 2024 | 2025 ) 2026 | 2027y,
N-1 N N+1 N+2
2027
Gastos operativos DG ENV, estudios de Compromisos (1a) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
apoyo Pagos (2a) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
Codelegacion a la DG TAXUD, desarrollo de Compromisos (1b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
las aduanas de ventanilla Ginica Pagos (2b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
Codelegacion a la DG MOVE, apoyo Compromisos (1a) 0,225 0,080 0,080 0,080 0,465
informatico Pagos (2a) 0,225 0,080 0,080 0,080 0,465
.. . Compromisos (la) - 0,209 0,293 0,335 0,837
Acuerdo administrativo con el JRC Pagos o - 0.200 0293 033 0,837
TOTAL de los créditos Compromisos =latlb+3 0,250 0,519 0,683 0,975 2,427
para la DG ENV Pagos =2a+2b +3 0,250 0,519 0,683 0,975 2,427

La DG ENV ha estimado la necesidad de realizar estudios de apoyo técnico (de 2024 a 2031) para el contenido de pléstico reciclado y las
perspectivas de reciclado quimico (0,100 millones EUR), el estudio para determinar los niveles objetivo de contenido de acero reciclado (0,100
millones EUR), el estudio més amplio de viabilidad para las materias primas fundamentales, el contenido reciclado de aluminio y magnesio
(0,100 millones EUR en 2027), los criterios para la modulacion de las tasas de responsabilidad ampliada del productor (0,050 millones EUR), los
requisitos de calidad para las tecnologias postratamiento (0,050 millones EUR), el mecanismo de cooperacion transfronteriza en materia de
responsabilidad ampliada del productor (0,100 millones EUR), la preparacion para revisar las exenciones a la restriccion de sustancias (0,075
millones EUR) y las normas para calcular y verificar el resultado del reciclado en total (0,575 millones EUR) para el periodo 2024-2027.

Es probable que, como ya se ha mencionado, el JRC desempefie un papel importante a la hora de apoyar a la Comision con parte del trabajo
técnico requerido para desarrollar las especificaciones del contenido reciclado, la posibilidad de retirar las baterias y los motores de
accionamiento eléctrico ricos en materias primas fundamentales y las normas de célculo y verificacion relacionadas con el tratamiento. Un
posible acuerdo administrativo podria cubrir las necesidades estimadas (0,837 millones EUR para el periodo 2024-2027), maximizando al mismo
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tiempo las sinergias con las tareas conexas en el marco de las propuestas de la Ley de Materias Primas Fundamentales, el Reglamento sobre
disefio ecologico para productos sostenibles, plasticos de un solo uso y el Reglamento relativo a los envases y residuos de envases.

Se aplica la codelegacion de la DG ENV a la DG TAXUD y la DG MOVE para digitalizar la informaciéon de matriculacion de vehiculos
ampliando los sistemas informdticos para crear la interoperabilidad de la digitalizacion de los registros de vehiculos y, como segundo paso, para
establecer controles de exportacion en tiempo real mediante el enlace al sistema de ventanilla tinica aduanera para el periodo 2024-2027.

Se necesitaran algunos recursos adicionales en el periodo 2028-2033 para avanzar en los trabajos tras el final del actual MFP en 2027:

c) Respecto de la DG ENV, esta previsto un importe total para el periodo comprendido entre 2028 y la plena ejecucion en torno a 2032 de
aproximadamente 0,550 millones EUR para estudios técnicos.

d) En relacion con la DG TAXUD, esté4 previsto un importe total para el periodo comprendido entre 2028 y la plena ejecucion en torno a
2032 de aproximadamente 0,500 millones EUR para el despliegue informatico.

e) Recursos para el JRC en forma de posibles disposiciones administrativas adicionales por un importe total de 0,335 millones EUR para el
periodo 2028-2032.

TOTAL de los créditos Compromisos =4+6 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
para las RUBRICAS 126
del marco financiero plurianual |(importe Pagos =s+6 | 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
de referencia)
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Ribrica del marco financiero plurianual 7 Gastos administrativos
2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG ENV, DG TAXUD N-1 N N+1 2024-2027
Compromisos (1a) 0,139 0,275 0,321 0,321 1,055
Recursos humanos, DG ENV Pagos eo | 0139 | 0275 | 0321 | 0321 | 1,05
Compromisos (1a) - 0,091 0,137 0,137 0,364
R h DG TAXUD
ecursos humanos, DG TAXU Pagos s T [ 0091 | 0437 | 0137 | 0364
TOTAL de los créditos
parala RUBRICA 7 Compromisos =la+t1b+3 0,139 0,366 0,457 0,457 1,419
del marco financiero plurianual
para DG GROW, DG TAXUD Pagos =2a+2b +3 0,139 0,366 0,457 0,457 1,419
La justificacion de las necesidades de personal figura en la seccion 3.2.3.
2024 2025 2026 2027 TOTAL
N-1 N N+1 N+2 2024-2027
TOTAL de los créditos Compromisos 0389 | 1,135 | 1,140 | 1,682 4,346
para las RUBRICAS 1 a7
del marco financiero plurianual Pagos 0,389 1,135 1,140 1,682 4,346

ES
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3.2.2.  Resultados estimados financiados con créditos de operaciones

Créditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)

~ ~ ~ ~ Insertar tantos aflos como sea necesario para
Afo Afo Afo Afo p

) N N+1 N+2 N+3 reflejar la duracion de la incidencia (véase el TOTAL
Indicar los punto 1.6)
objetivos y los
resultados RESULTADOS
¢ Tipo”® | Coste = | Coste %= | Coste & Coste & Coste %= | Coste | = ! Coste O | Qo |NES@] CH5
medio = = = = = = = total total

OBIJETIVO ESPECIFICON°177...

- Resultado

- Resultado

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico n.° 1

OBJETIVO ESPECIFICON.° 2...

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico
n.°2

TOTALES

76 Los resultados son los productos y los servicios que van a suministrarse (por ejemplo: numero de intercambios de estudiantes financiados, nimero de kilometros de

carreteras construidos, etc.).
Tal como se describe en el punto 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...»
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3.2.3.  Resumen de la incidencia estimada en los créditos administrativos

3.2.3.1. Necesidades estimadas de los créditos administrativos en la Comision

— [ La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos.
— M La propuesta/iniciativa exige la utilizacién de recursos humanos, tal como se
explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en equivalencia a tiempo completo

2024 | 2025 | 2026 | 2027 ZT(;’;Z]
N-1 N N+1 N+2 2027
2001 02 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la Comision)
DG GROW: TA
20 01 02 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la Comision)
DGENV: TA
20 01 02 03 (Delegaciones)
010101 01 (Investigacion indirecta)
010101 11 (Investigacion directa)
Otras lineas presupuestarias (especificar)
20 02 01 (AC, ENCS, INT de la «dotacion global») DG ENV 1,5 3 3,5 3,5 11,5
20 02 01 (AC, ENCS, INT de la «dotacion global») DG TAXUD 0,0 1,0 1,5 1,5 4,0
- en las Delegaciones
010101 02 (AC, ENCS, INT - investigacion indirecta)
01 0101 12 (AC, ENCS, INT - investigacion directa)
Otras lineas presupuestarias (especificar)
TOTAL 15 4,0 50 50 15,5

Las necesidades en materia de recursos humanos las cubrira el personal de la DG ya destinado a la gestion de la
accion y/o reasignado dentro de la DG, que se complementard, en caso necesario, con cualquier dotacion
adicional que pudiera asignarse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignacion anual y a la luz de
los imperativos presupuestarios existentes.

Descripcion de las tareas que deben llevarse a cabo:
Funcionarios y  agentes | No son necesarios puestos de asistencia técnica adicionales para la gestion general. El
temporales personal de asistencia técnica existente se ocupara de la supervision prevista de todas

las tareas de negociacion en 2024 y de la preparacion, elaboracion y adopcion de
legislacion secundaria con arreglo a los plazos propuestos.

Personal externo Las tareas técnicas adicionales dirigidas por la DG GROW estaran cubiertas por el
personal existente, complementadas con el apoyo de la DG ENV y los conocimientos
técnicos del JRC (cuando asi se acuerde):

— Mejora de la metodologia para determinar los coeficientes de reutilizacion,
reciclado y valorizacion (RRV);

— Mejora de la evaluacion del riesgo de las exenciones de las sustancias peligrosas
restantes con el apoyo de la ECHA, transferencia de las exenciones a la restriccion de
las sustancias relacionadas con las baterias al Reglamento sobre pilas y baterias,
revision general y armonizacién con el Reglamento REACH/«Omnibusy;

— Especificacion de los requisitos de aptitud para la retirada aplicables a las baterias
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de los vehiculos eléctricos y los motores de accionamiento eléctrico, e informacion
general sobre la retirada de otros componentes pertinentes, incluida la modificacion
del tratamiento selectivo del anexo IV, la actualizacion de los requisitos de
informacion (apoyo del JRC);

— Especificacion de los requisitos de la estrategia de circularidad;

— Requisitos de etiquetado de las piezas de plastico (actualizados a los setenta y dos
meses), las baterias de los vehiculos eléctricos y los motores de accionamiento
eléctrico, de conformidad con el Reglamento sobre pilas y baterias y los requisitos de
la Ley de Materias Primas Fundamentales (treinta y seis meses);

— Actualizacion de los formatos de homologacion de tipo y el expediente del
fabricante que debe facilitarse a las autoridades de homologacion de tipo;

— Desarrollo de los criterios del pasaporte de circularidad de los vehiculos.

En el caso de la DG ENV, las tareas adicionales deberan cubrirse con puestos
adicionales de AC y ENCS. En el caso de la DG ENV, esto deberia ser de 1,0 EJC
ENCS a partir de 2024, complementados, respectivamente, con 0,5 puestos EJC AC
para 2024, 2,0 puestos EJC AC en 2025 y 2,5 EJC AC en 2026 y 2027 para llevar a
cabo el trabajo técnico, con el apoyo del JRC cuando asi se haya acordado, en
particular:

- Normas de calculo y verificacion para el contenido reciclado de plasticos, estudio
de viabilidad para el establecimiento de objetivos de contenido reciclado para el
acero, estudio mas amplio de viabilidad técnica y econdémica para las materias
primas fundamentales y otros materiales, formatos de declaracion para otros
materiales, incluidas las materias primas fundamentales (apoyo de la DG GROW
y el JRC).

- Modificacion de las obligaciones de informacion para la exportacion y las
normas de célculo de los resultados del tratamiento (apoyo JRC).

- Los requisitos de calidad para los operadores de tratamiento y las tecnologias
postratamiento.

- Tasa de responsabilidad ampliada del productor armonizada y criterios de
cooperacion transfronteriza en materia de responsabilidad ampliada del
productor.

- Criterios aplicables a los vehiculos usados para la exportacion.

- Evaluacién del funcionamiento del mercado de piezas de recambio (noventa y
seis meses, clausula de revision).

- Enfoque gradual para la ampliacion del ambito de aplicacion de las categorias de
vehiculos y preparacion de la revision (noventa y seis meses).

En el caso de la DG TAXUD, se prevén 1,0 EJC para 2025 y 1,5 EJC de puestos de
AC para 2026 y 2027, y las tareas de la DG MOVE estaran cubiertas por el personal
existente, con el apoyo técnico de la DG ENV (cubierto por el personal de la DG
ENV mencionado anteriormente):

- Aplicacion del requisito de inspeccion técnica e interoperabilidad de la
informacion relativa a la matriculacion de vehiculos;
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Desarrollo informatico del sistema de «ventanilla Gnica» y apoyo de la DG
TAXUD para la transmision de informacion a las autoridades aduaneras en el
marco del MOVEHUB.
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3.2.4.  Compatibilidad con el marco financiero plurianual vigente
La propuesta/iniciativa:

- M puede ser financiada en su totalidad dentro de la rubrica
correspondiente del marco financiero plurianual (MFP);

- 0O requiere el uso de los margenes no asignados con cargo a la rabrica
correspondiente del MFP o el uso de instrumentos especiales tal como se
definen en el Reglamento del MFP;

- O requiere una revision del MFP.
3.2.5.  Contribucion de terceros

La propuesta/iniciativa:

ES

- M no prevée la cofinanciacion por terceros
- 0O prevé la cofinanciacion por terceros que se estima a continuacion:
Créditos en millones EUR (al tercer decimal)
Insertar tantos afios como sea
Afio Afio Afio Afio necesario para reflejar la Total
N78 N+1 N+2 N+3 duracion de la incidencia (véase
el punto 1.6)
Especificar el organismo
de cofinanciacion
TOTAL de los créditos
cofinanciados
78 El afio N es el afio de comienzo de la ejecucion de la propuesta/iniciativa. Sustitiyase «N» por el primer

afio de ejecucion previsto (por ejemplo: 2021). Igual para los afios siguientes.
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3.3. Incidencia estimada en los ingresos

A La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.

O La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a
continuacion:

— O en los recursos propios

- O

en otros ingresos

— indicar si los ingresos se asignan a lineas de gasto

En millones EUR (al tercer decimal)

Linea presupuestaria de
ingresos:

Creéditos
disponibles
para el
ejercicio
presupuestario
en curso

Incidencia de la propuesta/iniciativa

Afno

Ano
N+1

Afo
N+2

Afo
N+3

Insertar tantos afios como sea necesario
para reflejar la duracion de la incidencia
(véase el punto 1.6)

Articulo ....

En el caso de los ingresos afectados, especificar la linea o lineas presupuestarias de gasto en la(s) que
repercutan.

Otras observaciones (por ejemplo, método/formula utilizada/utilizado para calcular la incidencia en
los ingresos o cualquier otra informacion).

ES
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