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EXPOSICION DE MOTIVOS

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

Como uno de los elementos clave del Pacto Verde Europeo, que establece el compromiso de
la Comision de abordar los retos relacionados con el clima y el medio ambiente, la Ley
Europea del Clima consagra en la legislacion el compromiso de la UE de alcanzar el
objetivo de neutralidad climatica de aqui a 2050, y aumentar la ambicion intermedia
estableciendo el objetivo de una reduccidn neta de las emisiones de al menos un 55 % de aqui
a 2030 en comparacion con 1990. Esto esta en consonancia con el compromiso de la UE con
la accion mundial por el clima en el marco del Acuerdo de Paris. La crisis vinculada a la
invasion de Ucrania por parte de Rusia refuerza aun mas la necesidad de reducir la
dependencia de la UE de los combustibles fosiles, como se destaca en el plan REPowerEU,
que establece medidas para ahorrar energia, diversificar el suministro, sustituir los
combustibles fosiles y llevar a cabo inversiones y reformas inteligentes en todos los sectores
econdémicos.

El transporte por carretera, en particular, es responsable de una quinta parte de las emisiones
totales de gases de efecto invernadero en la UE, y estas emisiones muestran una tendencia al
alza. Los argumentos para avanzar hacia una movilidad sin emisiones se hacen aun mas
solidos y claros con vistas a reducir lo antes posible la dependencia energética de la UE,
teniendo en cuenta que el transporte por carretera también es responsable de un tercio de toda
la energia final consumida en la UE. A este respecto, el plan REPowerEU subraya la
necesidad de mejorar el ahorro de energia y la eficiencia energética en el sector del transporte
y de acelerar la transicion hacia vehiculos de emision cero, combinando la electrificacion y el
hidrogeno no fosil para sustituir a los combustibles fosiles.

Con el fin de cumplir estos objetivos climaticos reforzados, en julio de 2021 la Comision
adoptd un paquete global de propuestas politicas coherentes como parte del paquete de
medidas «Objetivo 55».

El transporte también es responsable de mas de dos tercios de todas las emisiones de NOx y
representa una proporcion significativa (alrededor del 10 % o mas) de las emisiones totales de
otros contaminantes. El transporte por carretera, en particular, sigue representando una
proporcion significativa de las emisiones de todos los principales contaminantes atmosféricos
(con excepcion de los SOx).

Sin medidas adicionales, este sector no aportara una contribucion suficiente a los objetivos
climaticos y de contaminacion cero para 2030 y 2050, ni a la reduccion de la dependencia
energética de la UE. Las opciones politicas que sustentan el Plan del Objetivo Climatico y el
paquete de medidas «Objetivo 55» muestran que serd necesario aumentar la ambicion para
reducir las emisiones de CO2 de los vehiculos pesados, junto con politicas para mejorar los
sistemas de transporte de mercancias, incluida una transferencia modal.

El sector de los vehiculos pesados es responsable de mas de una cuarta parte de las emisiones
de GEI del transporte por carretera en la UE y de més del 6 % del total de las emisiones de
GEI de la UE. En 2019, las emisiones de GEI de los vehiculos pesados fueron un 44 % y un
37 % superiores a las emisiones del total del transporte aéreo y maritimo, respectivamente.

En conjunto, la industria automovilistica es de vital importancia para la economia de la UE y
representa mas del 7 % de su PIB. Proporciona empleo —directa o indirectamente, en la
fabricacion, la venta, el mantenimiento, la construccién y el transporte y los servicios de
transporte— a 14,6 millones de europeos. La UE es uno de los mayores productores mundiales
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de vehiculos de motor y demuestra un liderazgo tecnoldgico en este sector. La inversion de la
UE en I+D en el sector del automévil asciende a 60 900 millones EUR anuales. La
importancia del sector pesado dentro de la industria automovilistica es significativa, con
muchos centros de produccién importantes de vehiculos pesados en la UE. Si bien el nimero
de vehiculos pesados nuevos producidos anualmente en la UE de unas 500 000 unidades es
significativamente inferior al nimero de automoviles, el valor anadido por unidad producida
es significativamente mayor en el caso de los vehiculos pesados.

El sector del automovil estd experimentando una importante transformacion estructural que
incluye la evolucion de las tecnologias limpias y digitales, en particular el paso de los motores
de combustion interna a tecnologias de emision cero y de baja emision, asi como a vehiculos
cada vez mas conectados. El objetivo debe ser capacitar al sector del automoévil para que
mantenga y refuerce su liderazgo en las tecnologias del futuro.

Las normas sobre emisiones de CO2 de los vehiculos pesados son factores clave para
reducir las emisiones de CO:; en el sector. El objetivo general de la presente propuesta es
establecer nuevas normas de emisiones para reducir las emisiones de CO; y contribuir al
cambio hacia una movilidad sin emisiones en el contexto mas amplio de una mayor ambicion
climatica de la UE de aqui a 2030, y de la neutralidad climéatica de la UE de aqui a 2050.

La propuesta persigue tres objetivos especificos. El primero consiste en reducir las
emisiones de CO:2 de los vehiculos pesados de manera eficiente en términos de costes, en
consonancia con los objetivos climaticos de la UE, contribuyendo al mismo tiempo a mejorar
la seguridad energética de la UE. Teniendo en cuenta que el efecto de las normas sobre
emisiones de CO> de los vehiculos pesados en la reduccion de las emisiones del parque de
vehiculos no serd inmediato y, habida cuenta de la dindmica de renovacion de los parques, es
importante realizar intervenciones tempranas para garantizar la consecucion del objetivo a
largo plazo.

El segundo objetivo especifico es proporcionar beneficios a los operadores y usuarios
europeos de transporte, la mayoria de los cuales son pymes, como resultado de un mayor
despliegue de vehiculos mas eficientes desde el punto de vista energético. Las normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO> de los vehiculos pesados incitan a los
fabricantes a aumentar la oferta de vehiculos de emision cero, de modo que los consumidores
pueden beneficiarse de modelos de vehiculos de emision cero mas asequibles y de un ahorro
energético significativo derivado de su uso, reduciéndose asi el coste total de propiedad de
dichos vehiculos.

El tercer objetivo especifico es reforzar el liderazgo industrial en materia tecnologica y de
innovacion de la UE canalizando las inversiones hacia tecnologias de emision cero. Aunque
el sector del automovil ha logrado desarrollar y fabricar tecnologias avanzadas de motores de
combustion interna y comercializarlas en todo el mundo, debe canalizar cada vez mas las
inversiones en tecnologias de emision cero para convertirse en un actor destacado en la actual
transicion mundial hacia una movilidad sin emisiones.

. Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica sectorial

Esta iniciativa esta estrechamente relacionada con las propuestas adoptadas en el marco del
paquete de medidas «Objetivo 55».

Al garantizar una reduccion de las emisiones del transporte por carretera, las normas sobre
emisiones de CO» apoyan a los Estados miembros sobre todo en el cumplimiento de sus
objetivos en virtud del Reglamento de reparto del esfuerzo. Dado que incentivan la
electrificacion de los vehiculos, contribuyen a los objetivos de eficiencia energética y, al
ofrecer una via complementaria para el uso de energias renovables, también al objetivo de las
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fuentes de energia renovables. La propuesta también esta en consonancia con las propuestas
de la Conferencia sobre el Futuro de Europa, en particular las propuestas 3 y 4 sobre cambio
climatico, energia y transporte, que subrayan explicitamente la necesidad de seguir
reduciendo la dependencia del petroleo y del gas y de promover el uso de vehiculos eléctricos,
asi como de las inversiones en la infraestructura necesaria de recarga.

Existen claras complementariedades entre las normas sobre emisiones de COz y el comercio
de derechos de emision para los edificios y el transporte por carretera. Las normas sobre
emisiones de CO» abordan el suministro de vehiculos mas eficientes en términos de consumo
de combustible y de emision cero, ya que establecen requisitos para los fabricantes de
vehiculos con respecto a sus nuevos parques. La ampliacion del comercio de derechos de
emision afecta al uso de combustible en todo el parque de vehiculos. Podria aumentar tanto la
demanda de vehiculos mas eficientes en términos de consumo de combustible como de
vehiculos de emision cero, facilitando asi el cumplimiento de los objetivos de eficiencia en
materia de CO2 de los fabricantes de vehiculos.

Las normas sobre emisiones de CO> que permiten suministrar al mercado nuevos vehiculos de
emision cero son también una medida complementaria de la Directiva sobre fuentes de
energia renovables que incentivara la utilizaciéon de combustibles renovables y con bajas
emisiones de carbono para los vehiculos de motor de combustion del parque.

También se producen sinergias importantes entre las normas sobre emisiones de CO; y un
régimen reforzado de comercio de derechos de emision (CDE) y la Directiva sobre fuentes de
energias renovables. El régimen de comercio de derechos de emision y la Directiva sobre
fuentes de energia renovables impulsaran la descarbonizacion de la generacion de
electricidad, de modo que los vehiculos de emisidon cero, incentivados por las normas sobre
emisiones de CO», se alimenten progresivamente de fuentes de energia renovables, logrando
asi la descarbonizacion de todas las emisiones «del pozo a la rueday.

También existen importantes sinergias con la propuesta de homologacién de tipo Euro 7, que
garantiza que todos los vehiculos sean tan limpios como sea posible desde el punto de vista
tecnoldgico y econdmico. Esto reviste especial importancia, ya que incluso los vehiculos de
emision cero siguen emitiendo microplasticos a partir de los neumaticos, asi como particulas
procedentes de sistemas de frenado. En Euro 7 se propone regular estas emisiones distintas de
las de escape.

Por ultimo, si bien las normas sobre emisiones de CO; garantizan el suministro de vehiculos
de emision cero, el Reglamento sobre la infraestructura para los combustibles
alternativos es un instrumento complementario necesario para abordar las barreras del
mercado a la implantacion de la infraestructura.

La combinacion de fiscalidad de la energia, inversion en infraestructuras de recarga y
repostaje, nueva tarificacion del carbono y normas actualizadas de CO2 conduce a un enfoque
equilibrado y rentable para reducir las emisiones del transporte por carretera, abordando las
barreras y fallos del mercado, asi como ofreciendo a los inversores seguridad para invertir en
tecnologias de emision cero.

. Coherencia con otras politicas de la Union

La presente propuesta es coherente con todas las acciones y politicas de la UE y ayuda a que
esta logre el objetivo mas ambicioso para 2030 y una transicion justa y exitosa hacia el
objetivo de alcanzar la neutralidad climatica en 2050, como afirmé la Comision en la
Comunicacion sobre el Pacto Verde Europeo.

Junto con la propuesta que forma parte del paquete de medidas «Objetivo 55», Next
Generation UE, el plan REPowerEU y el marco financiero plurianual para el periodo 2021-
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2027, contribuira a lograr la doble transicion ecoldgica y digital a la que aspira Europa. La
combinacion de estas politicas acelerard el paso a una economia limpia y sostenible,
vinculando la accién por el clima y el crecimiento econdémico. La iniciativa también es
coherente con las politicas de la Union en materia de economia limpia y circular, movilidad
sostenible e inteligente y con los objetivos del Plan de Accion «Contaminacion Cero»!. Dado
que la aceleracion en la incorporacion de vehiculos pesados de emision cero dard lugar a una
reduccion de la contaminacion atmosférica, con beneficios colaterales para el agua y el suelo
derivados de la reduccidon de la contaminacion a través de los depdsitos atmosféricos, la
iniciativa contribuye a los objetivos de aire limpio, en particular a las normas de calidad del
aire mas estrictas incluidas en la revision propuesta® de las Directivas sobre la calidad del aire
ambiente.

Como se anuncia en su Comunicacion «Actualizacion del nuevo modelo de industria de
2020: creacion de un mercado \inico mas sélido para la recuperacién de Europa»’, la
Comision estd colaborando con las autoridades publicas, las partes interesadas y los
interlocutores sociales en un proceso de creacion conjunta para determinar las vias de
transicion ecoldgica y digital que respaldaran la expansion de la fabricacion de vehiculos de
emision cero, la rapida implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos
y la consiguiente capacitacion y reciclaje profesional de los trabajadores. El Plan Industrial
del Pacto Verde* mejoraré la competitividad de la industria europea de cero emisiones netas y
apoyara la rapida transicion hacia la neutralidad climatica. El objetivo de dicho Plan es crear
un entorno mas propicio para el aumento de la capacidad de fabricacion de la UE en relacion
con las tecnologias y productos con cero emisiones netas necesarios para cumplir los
ambiciosos objetivos climaticos de Europa.

Esta iniciativa también es coherente con la politica de la UE en materia de investigacion e
innovacion. El apoyo al desarrollo de tecnologias de emision cero también esta previsto en el
Programa Marco de Investigacion e Innovacion de la UE vy, en particular, a través de las
asociaciones de Horizonte Europa.

La iniciativa es coherente con la financiacion de la UE para vehiculos de emision cero o baja
emision y transporte limpio. La financiacion a través del Fondo de Cohesion, el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional y el Fondo de Transicion Justa asciende conjuntamente a
8 200 millones EUR para infraestructuras de transporte urbano limpio, 5 100 millones EUR
para material rodante de transporte urbano limpio, 1 100 millones EUR para infraestructuras
para los combustibles alternativos, 408 millones EUR para la digitalizacion del transporte
urbano / emisiones de gases de efecto invernadero y 141 millones EUR para la digitalizacion
del transporte por carretera / emisiones de gases de efecto invernadero. Ademas, la ayuda del
Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia asciende a 7 700 millones EUR para
infraestructuras de transporte urbano limpias, 5 400 millones EUR para material rodante de
transporte urbano limpio, 60 millones EUR para la digitalizacion del transporte cuando se
dedique en parte a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el
transporte urbano, 380 millones EUR para la digitalizacion del transporte cuando se dedique
en parte a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el transporte por
carretera, y 7 600 millones EUR para los vehiculos de emision cero o baja emision.

COM(2021) 400 final.
COM(2022) 542 final.
COM(2020) 350 final.
COM(2023) 62 final.
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El 12 de enero de 2023 entré en vigor el Reglamento sobre subvenciones extranjeras. Este
nuevo conjunto de normas para hacer frente a las distorsiones causadas por las subvenciones
extranjeras permitird a la UE permanecer abierta al comercio y la inversion, garantizando al
mismo tiempo unas condiciones de competencia equitativas para todas las empresas que
operan en el mercado tnico.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
. Base juridica

La base juridica de la presente propuesta es el articulo 192 del Tratado de Funcionamiento de
la Union Europea (TFUE). De conformidad con el articulo 191 y con el articulo 192,
apartado 1, del TFUE, la Union Europea debe contribuir a alcanzar, entre otros, los siguientes
objetivos: la conservacion, la proteccion y la mejora de la calidad del medio ambiente; el
fomento de medidas a escala internacional destinadas a hacer frente a los problemas
regionales o mundiales del medio ambiente y en particular a luchar contra el cambio
climatico. El Reglamento (UE) 2019/1242 y el Reglamento (UE) 2018/956 se basaron en el
articulo 192 del TFUE.

. Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

El cambio climatico es un problema transfronterizo que no puede resolverse mediante
medidas nacionales o locales exclusivamente. La coordinacion de la accion por el clima debe
llevarse a cabo a escala europea y, cuando sea posible, mundial. La acciéon de la UE esta
justificada por el principio de subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la
Unién Europea. Desde 1992, la UE trabaja para desarrollar soluciones conjuntas e impulsar
medidas mundiales para combatir el cambio climatico. Concretamente, las medidas a escala
de la UE posibilitaran la consecucion rentable de los objetivos de reduccion de 2030 y a largo
plazo, garantizando, a su vez, la equidad y la integridad medioambiental. Los articulos 191 a
193 del TFUE confirman y especifican las competencias de la UE en el ambito del cambio
climatico.

A la luz del objetivo de reduccion de las emisiones para 2030, y teniendo en cuenta el
objetivo de neutralidad climatica que debe alcanzarse de aqui a 2050, es necesario que la UE
adopte medidas mas firmes para garantizar una contribucién suficientemente elevada del
sector del transporte por carretera.

Aunque las iniciativas a nivel nacional, regional y local pueden crear sinergias, por si solas no
seran suficientes, teniendo también en cuenta la dimensidon internacional inherente al
transporte de mercancias por carretera. La falta de una accion coordinada de la UE se
traduciria en un riesgo de fragmentacion del mercado debido a la diversidad de los regimenes
nacionales, la diferencia en los niveles de ambicion y los parametros de disefio. Por si solos,
los Estados miembros también representarian un mercado demasiado pequefio para impulsar
los cambios a nivel industrial y crear economias de escala.

. Proporcionalidad

La presente propuesta revisa las normas vigentes en materia de emisiones de CO> para
vehiculos pesados con el fin de contribuir a la consecucion de los objetivos climaticos
establecidos en la Ley del Clima. La propuesta cumple el principio de proporcionalidad, ya
que no va mas alld de lo necesario para alcanzar los objetivos de la UE de reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero de forma rentable, garantizando al mismo tiempo la
equidad y la integridad medioambiental. Los beneficios obtenidos superan los costes
adicionales previstos relacionados con la propuesta.
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. Eleccion del instrumento

La propuesta prevé una modificacion del Reglamento (UE) 2019/1242, y un Reglamento es,
por tanto, el tnico instrumento juridico adecuado.

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 existente

El Reglamento (UE) 2019/1242 sobre normas de CO» para vehiculos pesados se adoptd y
entr6 en vigor en 2019. Establece nuevos objetivos vinculantes en materia de CO> que
empiezan a aplicarse a partir del afo 2025. Por el momento, no es posible evaluar la
aplicacion efectiva de estas disposiciones.

Sin embargo, es necesaria una revision para adaptar el Reglamento a las ambiciones del Pacto
Verde Europeo y los objetivos reforzados de reduccion de emisiones de la Legislacion
europea sobre el clima. Estas modificaciones fueron objeto de una evaluacién de impacto.

. Consultas con las partes interesadas

Con el fin de recabar pruebas y garantizar una mayor transparencia, la Comision organiz6 una
consulta publica del 20 de diciembre de 2021 al 14 de marzo de 2022. En el anexo 2 de la
evaluacion de impacto de la presente propuesta se presentan un resumen detallado y los
resultados. Mdas concretamente, la Comision recabd la opinion de las siguientes partes
interesadas: los Estados miembros (autoridades nacionales y regionales), los fabricantes de
vehiculos, los proveedores de componentes y materiales, los compradores de vehiculos
(privados, empresas, empresas de gestion de flotas), los proveedores de energia, las ONG
medioambientales, de transporte y consumidores, los interlocutores sociales y el mundo
académico y de la investigacion.

Ademas de la consulta publica, también se recabd informacion a través de los siguientes
medios: 1) reuniones con asociaciones industriales pertinentes, fabricantes de vehiculos,
proveedores de componentes y materiales, operadores de transporte y ONG; ii) documentos
de posicion presentados por las partes interesadas o las autoridades de los Estados miembros.
A continuacion se resumen los principales resultados:

la mayoria de los participantes en la consulta piblica se mostrd partidaria de los objetivos de
«reduccion de las emisiones de CO; de los vehiculos pesados nuevos de manera eficiente en
términos de costes, en consonancia tanto con el objetivo climatico global para 2030 de al
menos un -55 % como con el objetivo de neutralidad climatica de aqui a 2050».

Los otros dos objetivos («reduccion del consumo de energia de la UE y de su dependencia de
las importaciones de combustibles fosiles y refuerzo del liderazgo técnico» y «liderazgo
industrial y estimulo al empleo en la cadena de valor de la UE de vehiculos pesadosy)
también contaron con el apoyo de la mayoria de los consultados, pero en menor medida en
comparacion con el primero.

En cuanto al ambito de aplicacion, en todos los grupos de partes interesadas, la mayoria de los
participantes en la consulta publica mostraron su apoyo al establecimiento de nuevos
objetivos para los camiones de mas de 7,5 t, los autobuses urbanos y los autocares.

En cuanto a los niveles objetivo, la consulta reflejo el apoyo general a su refuerzo, tanto a
largo como a corto plazo. Las ONG medioambientales y los fabricantes de vehiculos de
emision cero pidieron los objetivos mas ambiciosos, mientras que los fabricantes de
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vehiculos, los operadores de transporte, los proveedores de componentes y los proveedores de
combustibles apoyaron objetivos de menor ambicion. El establecimiento de normas para
remolques y semirremolques fue considerado importante por todas las partes interesadas,
excepto la mitad de los transportistas, que emitieron opiniones mixtas. Respecto de la posible
introduccion de un mecanismo para la contabilizacion de los combustibles renovables y con
bajas emisiones de carbono en el cumplimiento de los objetivos de CO: , la consulta reflejo
opiniones variadas.

. Obtencion y uso de asesoramiento especializado

Para la evaluacion cuantitativa de las repercusiones econdmicas, sociales y ambientales, la
evaluacion de impacto se ha basado en una serie de hipdtesis desarrolladas para el modelo
PRIMES. Este analisis se complementd con la aplicacion de otras herramientas de
modelizacion, como E3ME y el modelo DIONE del Centro Comun de Investigacion (JRC).

Los datos de control de las emisiones de GEI y otras caracteristicas del parque de vehiculos
pesados nuevos procedian de los datos anuales de control comunicados por los Estados
miembros y los fabricantes y recopilados por la Agencia Europea de Medio Ambiente
(AEMA) en virtud del Reglamento (UE) 2018/956.

Se recopilaron datos complementarios a través de contratos de servicios encargados a
contratistas externos.

. Evaluacion de impacto

La evaluacion de impacto se desarrolla sobre hipotesis de modelizacion integrada que reflejan
la interaccion de los distintos instrumentos politicos con los operadores econdmicos, a fin de
garantizar la complementariedad, la coherencia y la eficacia en la consecucion de las
aspiraciones climdticas para 2030 y 2050. Estas hipotesis tienen en cuenta las politicas
propuestas en julio de 2021 como parte del paquete legislativo «Objetivo 55» y el plan
REPowerEU mas reciente, asi como las nuevas normas Euro 7 propuestas.

Por otra parte, la evaluacion de impacto que acompaia a la presente propuesta ha sido
elaborada y desarrollada con arreglo a las orientaciones aplicables de mejora de la legislacion.
Fue objeto de un dictamen negativo del Comité de Control Reglamentario el 16 de septiembre
de 2022. Tras una nueva presentacion, el Comité emitié un dictamen favorable con reservas el
6 de diciembre de 2022.

Se han incorporado a la version final las mejoras sugeridas por el Comité.
Esto afecta, en particular, a los siguientes puntos principales:

° La identificacion de la brecha restante en materia de reduccion de las emisiones
de CO, que la iniciativa pretende abordar.

o Una descripcion adicional de la hipotesis de referencia.

. Informacién adicional sobre los costes y beneficios globales para las
combinaciones de opciones mas pertinentes y sobre su proporcionalidad.

o Aclaraciones sobre la opcion preferida.

o Un debate sobre las limitaciones y riesgos derivados de la posible
infrautilizacién de tecnologias clave e infraestructuras de apoyo, incluido un
analisis adicional de las incertidumbres que influyen en los resultados.

o Un mayor desarrollo de la competitividad internacional del sector de los
vehiculos pesados.
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Opciones de actuacion

La evaluacién de impacto ha analizado las opciones de actuacion agrupadas en temas, para
abordar los problemas detectados y lograr los objetivos politicos.

1) Objetivos de emisiones de CO; para los vehiculos pesados nuevos (alcance, niveles,
calendario, modalidades)

Por lo que se refiere a los niveles objetivo, las opciones analizadas incluyen tres trayectorias
hasta 2040, en las que se refleja también el objetivo de lograr una reduccion de las emisiones
del transporte del 90 % de aqui a 2050.

Con el fin de contribuir al mayor nivel de ambicién global para 2030 y al objetivo de
neutralidad climatica para 2050, la opcion preferida es reforzar significativamente los
objetivos de CO» del parque de la UE para los vehiculos pesados nuevos a partir de 2030 y
ampliar su ambito de aplicacion. Esto proporcionard la direccion necesaria para acelerar el
suministro al mercado de vehiculos de emision cero, aportard beneficios a los usuarios de los
vehiculos y estimularad el liderazgo en materia tecnoldgica y de innovacion, limitando al
mismo tiempo el aumento del coste para los fabricantes. Las normas sobre vehiculos pesados
también contribuyen a reducir los contaminantes atmosféricos.

Por lo que se refiere al calendario para el endurecimiento de los objetivos, la opcidn preferida
es mantener el enfoque regulador consistente en establecer objetivos decrecientes en etapas de
cinco afios, con el fin de tener en cuenta los ciclos de desarrollo en el sector del automoévil.

Los posibles ingresos procedentes de las primas por exceso de emisiones seguirian formando
parte del presupuesto general de la UE. Las demds opciones consideradas aumentarian
significativamente la carga administrativa y no beneficiarian de forma directa al sector del
automovil en su transicion.

Se introduciria la posibilidad de que se concediera un objetivo de excepcion tanto a los
pequefios fabricantes de la UE como a los establecidos fuera de la UE.

2) Incentivos especificos para los vehiculos de emision cero o de baja emision

Se consideraron diferentes opciones en lo que respecta al mecanismo de incentivos para los
vehiculos de emision cero o de baja emision, tanto en lo que se refiere al tipo de mecanismo
como al tipo de vehiculos que debe abarcar. La opcion preferida es eliminar, a partir de 2030,
el sistema de incentivos a los vehiculos de emision cero o de baja emision, ya que la
incorporacion de estos vehiculos por parte del mercado se vera impulsada por los objetivos de
CO2 més estrictos aplicables a partir de esa fecha. Esto también simplificaria la legislacion y
evitaria el riesgo de socavar su eficacia.

3) Un mecanismo para tener en cuenta la posible contribucion de los combustibles
renovables y con bajas emisiones de carbono a los efectos de la evaluacion del
cumplimiento de los objetivos

A este respecto, se consideraron dos opciones: un factor de correccion del carbono o un
régimen de créditos. Sin embargo, la opcion preferida es no incluir un mecanismo de
contabilizacion de este tipo, ya que no seria eficiente en términos de costes, ni para los
fabricantes ni para los operadores y la sociedad en su conjunto, diluiria las responsabilidades
de los distintos agentes para alcanzar los objetivos, socavaria la eficacia y aumentaria la carga
administrativa y la complejidad. El fomento del uso de combustibles renovables y con bajas
emisiones de carbono se lleva a cabo mediante la revision de la Directiva sobre fuentes de
energia renovables, el régimen de comercio de derechos de emision de la UE y las Directivas
sobre fiscalidad de la energia.
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. Adecuacion regulatoria y simplificacion

De acuerdo con el compromiso de la Comision de «Legislar mejor», la propuesta se ha
elaborado de forma inclusiva, sobre la base de la transparencia y de la interaccién constante
con las partes interesadas.

Con respecto al Reglamento actual, no se espera que la propuesta aumente los costes
administrativos para las empresas y los ciudadanos. Ademas, con el fin de contribuir a la
simplificacion, se propone suprimir a partir de 2030 una disposicion existente, a saber, el
mecanismo de incentivos de «bonificacion» para los vehiculos de emision cero o de baja
emision, e introducir una exencion para los pequeios fabricantes.

o Derechos fundamentales

La propuesta respeta los derechos fundamentales y observa los principios reconocidos, en
particular, en la Carta de los Derechos Fundamentales de la Union Europea®. En concreto,
contribuye al objetivo de un elevado nivel de proteccion del medio ambiente de acuerdo con
el principio de desarrollo sostenible establecido en el articulo 37 de dicha Carta.

4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

El analisis y el tratamiento de diferentes conjuntos de datos relacionados con las emisiones de
CO, de los vehiculos pesados son elementos esenciales de la aplicacion y el cumplimiento de
las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO,. Habida cuenta de los
importantes efectos juridicos relacionados con el analisis y el tratamiento de dichos conjuntos
de datos, se requieren esfuerzos para garantizar la correccion y fiabilidad de dichas
actividades. Se necesitarian mas recursos en la Comision y en la Agencia Europea de Medio
Ambiente. En la ficha de financiacion legislativa figura un desglose detallado de las
repercusiones presupuestarias.

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

Ya existe un sistema bien establecido para supervisar la aplicacion del Reglamento (UE)
2019/1242. Los Estados miembros y los fabricantes comunican anualmente a la Comision las
emisiones de CO> y el consumo de combustible de los vehiculos pesados matriculados por
primera vez.

La Comision, con el apoyo de la AEMA, publica anualmente los datos de control del periodo
de comunicacion anterior, entre ellos, el rendimiento especifico del fabricante respecto de los
objetivos de CO> o la trayectoria. La legislacion seguira basandose en este marco de
seguimiento y cumplimiento bien establecido.

. Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta
Articulo 1, apartado 1: modificacion del articulo 1 — Objeto y objetivos

Se modifica el articulo 1 para explicar que la propuesta también establece el requisito de
seguimiento y comunicacion de determinados datos de los vehiculos pesados nuevos.

Articulo 1, apartado 2: modificacion del articulo 2 — Ambito de aplicacién

5 DO C 326 de 26.10.2012, p. 391.
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Se modifica el articulo 2 para ampliar el ambito de aplicacion del Reglamento al dmbito de
aplicacion mas amplio del Reglamento (CE) 2018/956, incluidos ahora los remolques, los
autobuses urbanos, los autocares y otros tipos de camiones. Las referencias a la Directiva
2007/46/CES (Directiva marco de homologacién de tipo), que fue derogada a partir del 1 de
septiembre de 2020, se sustituyen por referencias al Reglamento (UE) 2018/8587, que se
aplica desde esa fecha. Los vehiculos disefiados y fabricados o adaptados para su uso por la
proteccion civil, los servicios de bomberos y las fuerzas de orden publico no estan sujetos a
los objetivos de emisiones de COx.

Articulo 1, apartado 3: modificacion del articulo 3 — Definiciones
Algunas definiciones se actualizan o afiaden.
Articulo 1, apartado 4: nuevos articulos 3 bis y 3 ter

Se afiade un articulo 3 bis, que establece en qué medida se reduciran en determinados afios las
emisiones especificas de CO, del parque de vehiculos pesados nuevos de la Union y define
coémo se asignan dichos objetivos a los subgrupos de vehiculos pesados.

También aclara que los objetivos no se aplican a los vehiculos especiales, todoterreno,
especiales todoterreno y vehiculos profesionales, como las gruas méviles y los vehiculos
forestales o agricolas.

En el articulo 3 ter se establecen requisitos en materia de emisiones de CO, relacionados con
el parque de remolques nuevos de la Uniodn, asi como objetivos de vehiculos de emision cero
para los autobuses urbanos. Este objetivo de cero emisiones de los vehiculos no se aplica a los
autocares utilizados para el transporte regional y de larga distancia de pasajeros, que solo
estan sujetos a los objetivos de reduccion de las emisiones de CO2 establecidos en el
articulo 3 bis.

Articulo 1, apartado 6: modificacion del articulo 5 — Vehiculos pesados de emision cero y
de baja emision

Se modifica el articulo 5 para poner fin al régimen de incentivos de emision cero y de baja
emision en 2029.

Articulo 1, apartado 7: modificacion del articulo 6 — Objetivos de emisiones especificas de
CO; de un fabricante

Se modifica el articulo 6 para incluir las emisiones de CO; relacionadas con los remolques y
el objetivo de vehiculos de emision cero de los autobuses en los objetivos de emisiones
especificas de CO, de un fabricante.

Articulo 1, apartado 8: nuevos articulos 6 bis — Transferencia de vehiculos entre
fabricantes y 6 ter — Exencion para los fabricantes que producen pocos vehiculos

Se anade un nuevo articulo 6 bis, que ofrece a los fabricantes la posibilidad de transferir
vehiculos individuales con el fin de calcular sus emisiones especificas medias de CO, ,
siempre que se cumplan determinadas condiciones.

6 Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se

crea un marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos.

7 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.
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Se afiade un nuevo articulo 6 ter, que ofrece a los fabricantes responsables de matricular
menos de cien vehiculos pesados nuevos en la UE la posibilidad de quedar exentos de los
objetivos de emisiones de CO, .

Articulo 1, apartado 9: modificacion del articulo 7 — Créditos y deudas de emisiones

Se modifica el articulo 7 para permitir a los fabricantes tener en cuenta los créditos de
emisiones o las deudas de emisiones también después del periodo de comunicacion de 2029.
También se determina una trayectoria de reduccién de las emisiones de CO, para el periodo
de comunicacion de los afios 2030 a 2040.

Articulo 1, apartado 10: nuevos articulos 7 bis — Atribucion de los vehiculos a un
fabricante y 7 ter — Cdlculo de las emisiones especificas medias de CO_, de los vehiculos de
la categoria M

Se anade un articulo 7 bis para establecer como se asignaran los vehiculos matriculados a un
fabricante para la evaluacion del cumplimiento. Se afiade un nuevo articulo 7 ter para
establecer como se calcularan las emisiones especificas medias de CO, de los vehiculos de la
categoria M en caso de que el fabricante del vehiculo primario no sea el fabricante del
vehiculo completado.

Articulo 1, apartado 12: modificacion del articulo 9 — Verificacion de los datos de control

Se modifica el articulo 9 para incluir otros casos en los que las autoridades de homologacion
de tipo y los fabricantes deben notificar a la Comision cualquier desviacion de los datos
comunicados.

Articulo 1, apartado 13: modificacion del articulo 10 — Evaluacion de las emisiones de
CO; de referencia

Se modifica el articulo 10 para incluir la evaluacion de las emisiones de CO, de referencia de
los subgrupos de vehiculos que se han anadido al &mbito de aplicacion ampliado.

Articulo 1, apartado 14: modificacion del articulo 11 — Publicacion de datos y rendimiento
del fabricante

Se anade un nuevo apartado para que la Comision pueda complementar los actos de ejecucion
a que se refiere el mismo articulo cuando las emisiones de referencia deban ajustarse debido a
las modificaciones del procedimiento de determinacion del CO, .

Articulo 1, apartado 15: modificacion del articulo 13 — Verificacion de las emisiones de
CO; de los vehiculos pesados en circulacion

En el articulo 13, apartado 3, se afiade una frase que establece la obligaciéon de que la
autoridad de homologacion de tipo responsable emita una declaracion de correccion con los
datos corregidos y la transmita a la Comision y a las partes interesadas cuando los datos de la
documentacion de homologacién de tipo no puedan corregirse con arreglo al Reglamento
(UE) 2018/858.

Articulo 1, apartado 16: nuevos articulos 13 bis a 13 septies

Los articulos 13 bis a 13 septies integran los articulos 4 a 9 del Reglamento (UE) 2018/956 en
el Reglamento (UE) 2019/1242 modificado.

Nuevo articulo 13 bis — Seguimiento y comunicacion por los Estados miembros

Se afiade un nuevo articulo 13 bis, que se corresponde en gran medida con el articulo 4 del
Reglamento (UE) 2018/956, que establece la obligacion de los Estados miembros de hacer un
seguimiento y comunicar determinados datos sobre los vehiculos pesados nuevos.
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Nuevo articulo 13 ter — Seguimiento y comunicacion por los fabricantes u otras entidades

Se afiade un nuevo articulo 13 fer, que se corresponde en gran medida con el articulo 5 del
Reglamento (UE) 2018/956, que establece la obligacion de los fabricantes u otras entidades
de hacer un seguimiento y comunicar determinados datos sobre los vehiculos pesados nuevos.
Se anade un nuevo apartado que aclara las obligaciones de los fabricantes y otras entidades
responsables de la determinacion de un vehiculo pesado.

Nuevo articulo 13 quater — Registro central

Se afiade un nuevo articulo 13 quater, que se corresponde en gran medida con el articulo 6 del
Reglamento (UE) 2018/956, que establece la obligacion de que la Comision lleve y actualice
un registro central.

Nuevo articulo 13 quinquies — Ensayos de verificacion en carretera

Se afiade un nuevo articulo 13 guinquies, que se corresponde en gran medida con el articulo 7
del Reglamento (UE) 2018/956, que establece la obligacion de que la Comision haga el
seguimiento de los resultados de los ensayos de verificacion en carretera de conformidad con
el articulo 7 del Reglamento (UE) 2018/956.

Nuevo articulo 13 sexies — Calidad de los datos

Se afiade un nuevo articulo 13 sexies, que se corresponde en gran medida con el articulo 8 del
Reglamento (UE) 2018/956, con la obligacion de que la Comision, las autoridades
competentes y los fabricantes garanticen la calidad de los datos sobre la base de un acto de
ejecucion que adopte la Comision.

Nuevo articulo 13 septies — Multas administrativas

Se anade un nuevo articulo 13 septies, correspondiente al articulo 9 del Reglamento (UE)
2018/956, sobre las multas administrativas.

Articulo 1, apartado 17: modificacion del articulo 14 — Modificaciones de los anexos

El articulo 14 define todos los poderes otorgados a la Comision para modificar los elementos
técnicos de los anexos mediante actos delegados. Combina los poderes ya existentes
otorgados por los Reglamentos (UE) 2018/956 y 2019/1242 y anade nuevos poderes, que se
hicieron necesarios debido a la ampliacion del ambito de aplicacion de la propuesta de
Reglamento.

Articulo 1, apartado 18: modificacion del articulo 15 — Revision y presentacion de informes
El articulo 15 sugiere una revision de la propuesta de Reglamento en 2028.
Articulo 1, apartado 19: modificacion del articulo 17 — Ejercicio de la delegacion

Se actualizan los apartados 2, 3 y 6 para afiadir las referencias a los poderes otorgados en
virtud de los articulos adicionales recientemente anadidos que integran el antiguo Reglamento
(UE) 2018/956 en cuanto al seguimiento y la comunicacion.

El articulo 2 deroga el Reglamento (UE) 2018/956.

El articulo 3 establece la entrada en vigor del presente Reglamento.
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2023/0042 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

por el que se modifica el Reglamento (UE) 2019/1242 en lo que respecta al refuerzo de
las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, para vehiculos pesados
nuevos y a la integracion de las obligaciones de comunicacion, y se deroga el Reglamento
(UE) 2018/956

(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 192,
apartado 1,

Vista la propuesta de la Comision Europea,
Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo!,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones?,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,
Considerando lo siguiente:

(1)  Abordar los retos relacionados con el clima y el medio ambiente y alcanzar los
objetivos del Acuerdo de Paris, adoptado en diciembre de 2015 en el marco de la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC),
constituye el ntcleo de la Comunicacion sobre el «Pacto Verde Europeo», adoptada
por la Comisién el 11 de diciembre de 2019°. Las gravisimas consecuencias de la
pandemia de COVID-19 para la salud y el bienestar econdmico de los ciudadanos de
la Unidn no han hecho sino reforzar la necesidad y el valor del Pacto Verde Europeo.

(2)  El Pacto Verde Europeo combina un conjunto completo de medidas e iniciativas que
se refuerzan entre ellas, cuyo objetivo es lograr la neutralidad climatica en la Union de
aqui a 2050, y establece una nueva estrategia de crecimiento destinada a transformar la
Unidn en una sociedad justa y prospera, con una economia moderna, competitiva y
que utiliza eficientemente los recursos,, en la que el crecimiento econdémico esté
disociado del uso de los recursos. Ese Pacto aspira también a proteger, mantener y
mejorar el capital natural de la Union, asi como a proteger la salud y el bienestar de los
ciudadanos frente a los riesgos y efectos medioambientales. Al mismo tiempo, esta

! DOCI...]de[...],p. [...].

2 DOCJ...]de[...],p-[.--].
3 Comunicaciéon de la Comision, de 11 de diciembre de 2019, sobre El Pacto Verde Europeo,
COM(2019) 640 final.
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(7)

(8)
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transicion afecta de manera diferente a mujeres y hombres y ejerce un efecto concreto
sobre algunos grupos desfavorecidos, como las personas mayores, las personas con
discapacidad y las personas pertenecientes a minorias raciales o étnicas. Por lo tanto,
debe garantizarse que la transicion sea justa e inclusiva, sin dejar a nadie atras.

La Unién se comprometié a reducir, de aqui a 2030, las emisiones netas de gases de
efecto invernadero en el conjunto de su economia en al menos un 55 % con respecto a
los niveles de 1990 en la contribuciéon determinada a nivel nacional actualizada
presentada a la Secretaria de la CMNUCC el 17 de diciembre de 2020.

En el Reglamento (UE) 2021/1119 del Parlamento Europeo y del Consejo?, la Unién
ha consagrado en su legislacion el objetivo de alcanzar la neutralidad climatica en toda
la economia de aqui a 2050. Dicho Reglamento establece también un compromiso
vinculante de la Unién de reducir de aqui a 2030 las emisiones netas internas de gases
de efecto invernadero (las emisiones tras la deduccion de las absorciones) en al menos
un 55 % por debajo de los niveles de 1990.

Se espera que todos los sectores de la economia, incluido el sector del transporte por
carretera, contribuyan a lograr esta reduccion de emisiones.

El paquete legislativo «Objetivo 55», adoptado por la Comision Europea en 2021,
tiene por objeto aplicar el objetivo de reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero para 2030. Abarca una serie de ambitos de actuacion: la revision del
Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo® es parte integral
de dicho paquete.

En la Comunicaciéon REPowerEU® se planteaba un plan para hacer que la Union fuese
independiente de los combustibles fosiles rusos mucho antes ya del fin de esta década.
La Comunicacion destaca la importancia, entre otras cosas, de seguir aumentando la
eficiencia y reduciendo el consumo de combustibles fosiles en el sector del transporte,
en el que la electrificacion puede combinarse con el uso de hidrogeno no f6sil para
sustituir a los combustibles fosiles.

A fin de contribuir a la reduccion de las emisiones netas de gases de efecto
invernadero de al menos un 55 % de aqui a 2030 en comparaciéon con 1990, y de
conformidad con el principio de primacia de la eficiencia energética, es necesario
reforzar los requisitos de reduccion establecidos en el Reglamento (UE) 2019/1242
para los vehiculos pesados. Asimismo, es necesario establecer una via clara para
nuevas reducciones mas alld de 2030 a fin de contribuir a la consecucion del objetivo
de neutralidad climéatica para 2050.

El refuerzo de los requisitos de reduccion de las emisiones de CO2 debe incentivar que
haya un porcentaje cada vez mayor de vehiculos de emision cero desplegados en el
mercado de la Unidn, al tiempo que aporta beneficios a los usuarios y a los ciudadanos

Reglamento (UE) 2021/1119 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de junio de 2021, por el que
se establece el marco para lograr la neutralidad climéatica y se modifican los Reglamentos (CE)
n.°401/2009 y (UE) 2018/1999 («Legislacion europea sobre el climay) (DO L 243 de 9.7.2021, p. 1).
Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO2 para vehiculos pesados
nuevos y se modifican los Reglamentos (CE) n.° 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y
del Consejo y la Directiva 96/53/CE del Consejo (DO L 198 de 25.7.2019, p. 202).

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo Europeo, al Consejo, al Comité
Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones, «Plan REPowerEU», COM(2022) 230 final
de 18.5.2022.
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(12)

(13)

en términos de calidad del aire y ahorro energético, asi como garantizar el
mantenimiento de la innovacion en la cadena de valor del automovil. En la actualidad,
los vehiculos de emision cero incluyen a los vehiculos eléctricos con bateria, los de
pila de combustible y otros propulsados con hidrogeno, y las innovaciones
tecnologicas contintian.

En este contexto, deben fijarse nuevos objetivos reforzados de reduccion de emisiones
de CO» para los vehiculos pesados nuevos aplicables a partir de 2030. Estos objetivos
deben fijarse a un nivel que envie una sefial clara para acelerar la incorporacion de los
vehiculos de emisioén cero en el mercado de la Unién y estimular la innovacion en
tecnologias de emision cero de una manera rentable.

La actualizacion del nuevo modelo de industria’ prevé la creacion conjunta de vias de
transicion ecologica y digital en cooperacion con la industria, las autoridades publicas,
los interlocutores sociales y otras partes interesadas. En este contexto, se estd
desarrollando una via de transicion para que el ecosistema de la movilidad acompaiie
la transicion de la cadena de valor del automovil. Esta via debe prestar especial
atencion a las pymes de la cadena de suministro del automovil y a la consulta de los
interlocutores sociales, en particular por parte de los Estados miembros, y también
apoyarse en la Agenda de Capacidades Europea con iniciativas como el Pacto por las
Capacidades para movilizar al sector privado y a otras partes interesadas, con el fin de
mejorar las capacidades y reciclar profesionalmente a los trabajadores europeos en
vista de las transiciones ecoldgica y digital y del Mecanismo para el Impulso del
Talento en el marco de la iniciativa para aprovechar el talento en las regiones de la
UE. También se estdn abordando medidas e incentivos adecuados a escala europea y
nacional para mejorar la asequibilidad de los vehiculos de emision cero. Esto podria
incluir, por ejemplo, la posibilidad de que los Estados miembros utilicen la propuesta
del Fondo Social para el Clima para ayudar a las microempresas a adquirir camiones
de emision cero.

El Plan Industrial del Pacto Verde® mejorara la competitividad de la industria europea
de cero emisiones netas y apoyard la rapida transicion hacia la neutralidad climética.
El objetivo de dicho Plan es crear un entorno mas propicio para el aumento de la
capacidad de fabricacion de la UE en relacion con las tecnologias y productos de cero
emisiones netas necesarios para cumplir los ambiciosos objetivos climaticos de
Europa.

Los objetivos a escala del parque de la Union deben complementarse con el necesario
despliegue de la infraestructura de recarga y repostaje, tal como se establece en la
propuesta de Reglamento de la Comision relativo a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos’.

La transicion hacia la neutralidad climatica requiere inversiones significativas en las
redes eléctricas, en particular en la mejora de la capacidad, la resiliencia y el

Comunicacion de la Comision «Actualizacion del nuevo modelo de industria de 2020: Creacion de un
mercado Unico mas sélido para la recuperacion de Europa» [COM(2021) 350 final de 5 de mayo de
2021].

COM(2023) 62 final.

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la implantacion de una
infraestructura para los combustibles alternativos y por el que se deroga la Directiva 2014/94/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, 14.7.2021, COM(2021) 559 final.
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

almacenamiento, asi como conexiones adicionales. En lo que respecta a los vehiculos
pesados, con los niveles objetivo propuestos en el articulo 3 bis para el afio 2030, la
proporcion de vehiculos de emision cero en el parque total de vehiculos que circulan
por carretera, asi como el consumo de electricidad en el sector, seguirdan siendo
limitados. Por lo tanto, la repercusion correspondiente en la red eléctrica también
seguira siendo limitada.

Los fabricantes deben contar con la flexibilidad suficiente para adaptar sus flotas a lo
largo del tiempo con el fin de gestionar de manera rentable la transicion hacia
vehiculos de emision cero, por lo que conviene mantener el enfoque de reduccion de
los niveles objetivo en etapas de cinco afios.

Debido a la estructura heterogénea del parque total de camiones, no es posible predecir
plenamente si, para todos los usos especializados, los avances tecnoldgicos seran lo
suficientemente rapidos como para garantizar que la tecnologia de cero emisiones de
escape sera una opcion viable. Por ejemplo, hay usos, como vehiculos pesados de
larga distancia en circunstancias meteoroldgicas y morfologicas territoriales
especificas, y autocares y camiones para aplicaciones criticas de seguridad y
proteccion, que no pueden alcanzarse mediante tecnologias de cero emisiones de
escape. Los vehiculos en cuestion deben constituir una proporcion limitada del total
del parque de vehiculos pesados. A la vista de estas consideraciones, debe dejarse
cierto margen en el objetivo para 2040 con el fin de adaptarse a la evolucion de la
tecnologia que atn ha de producirse.

Al basar la adjudicacion de contratos para la adquisicion o el uso de los vehiculos a
que se refiere el punto 4.2 del anexo I, los poderes adjudicadores o las entidades
adjudicadoras deben considerar la resiliencia del suministro, en particular teniendo en
cuenta las «Directrices sobre la participacion de licitadores y bienes de terceros paises
en el mercado de contratacion publica de la UE» [C (2019) 5494 final].

Con los objetivos mas estrictos a escala del parque de la Union a partir de 2030, los
fabricantes deberan poner muchos mas vehiculos de emision cero en el mercado de la
Unién. En este contexto, el mecanismo de incentivos para los vehiculos de emision
cero o de baja emision dejaria de cumplir su finalidad original y podria socavar la
eficacia del Reglamento (UE) 2019/1242. El mecanismo de incentivos para los
vehiculos de emision cero o de baja emision se suprime a partir de 2030.

La posibilidad de asignar los ingresos procedentes de las primas por exceso de
emisiones a un fondo especifico o a un programa pertinente se ha evaluado de
conformidad con el articulo 15, apartado 4, del Reglamento (UE) 2019/1242, con la
conclusién de que esto aumentaria significativamente la carga administrativa, sin
aportar beneficios directos al sector del automovil en su transicion. Por consiguiente,
los ingresos procedentes de las primas por exceso de emisiones se deben seguir
considerando ingresos del presupuesto general de la Union, de conformidad con el
articulo 8, apartado 4, del Reglamento (UE) 2019/1242.

El objeto debe ampliarse para incluir también las obligaciones de seguimiento y
comunicacion que se integran en el Reglamento (UE) 2019/1242 mediante el presente
Reglamento.
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21)
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El Reglamento (UE) 2019/1242 debe modificarse para abarcar el mismo ambito de
aplicacion que el Reglamento (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del Consejo'’.

En el caso de los vehiculos que no entran en el ambito de aplicacion de la legislacion
sobre homologacion de tipo de automoviles, como los tractores agricolas y forestales,
los vehiculos disefiados y fabricados para su uso por las fuerzas armadas y los
vehiculos de orugas, las emisiones de CO> no estan determinadas y, por lo tanto, estos
vehiculos no tienen que cumplir los objetivos de CO» establecidos en el presente
Reglamento.

Los vehiculos disefiados y fabricados o adaptados para su uso por la proteccion civil,
los servicios de bomberos y las fuerzas de orden publico o de urgencias médicas
homologados voluntariamente también deben quedar exentos de la obligacion de
cumplir los objetivos de CO» del presente Reglamento, a fin de no crear un incentivo
para dejar de homologar voluntariamente dichos vehiculos, lo que tendria
consecuencias negativas para la seguridad y el medio ambiente, a menos que el
fabricante solicite la inclusion de dichos vehiculos.

Los Estados miembros también deben estar facultados para indicar una exencion de la
obligacion de cumplir los objetivos para aquellos vehiculos no disefiados
especificamente, pero matriculados, para su uso por la proteccion civil, los servicios
de bomberos, las fuerzas de orden publico, los servicios armados o las urgencias
médicas, como los autocares normales utilizados para el transporte de la policia o del
ejéreito, confirmando que dicha exencion responde al interés publico.

En cuanto a determinados grupos de vehiculos que disponen de una homologacion de
tipo, pero cuyas emisiones de CO> aiin no se han determinado por razones técnicas, no
tienen que cumplir los objetivos de CO; establecidos en el presente Reglamento. Se
trata, por ejemplo, de vehiculos especiales, como gruas moviles, portadores de
multiequipos hidraulicos o vehiculos de transporte de carga excepcional, vehiculos
todoterreno, como determinados vehiculos utilizados para fines mineros, forestales y
agricolas, asi como otros vehiculos con configuraciones no normalizadas de ejes,
como los vehiculos de mas de cuatro ejes o mas de dos ejes motores, los autobuses
pequefios con una masa maxima inferior a 7,5 t y los camiones pequefios con una masa
maxima inferior a 5 t.

Los vehiculos profesionales, como los camiones de basura, los volquetes o las
hormigoneras, deben seguir estando exentos del célculo de las emisiones especificas
medias de CO2 de los fabricantes.

Deben introducirse determinadas definiciones para armonizar la terminologia con la de
la legislacion de la Unidn sobre homologacion de tipo de los vehiculos, en particular el
Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo!! y el Reglamento
(UE) 2017/2400 de la Comision'2.

Reglamento (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 28 de junio de 2018, sobre el
seguimiento y la comunicacion de las emisiones de CO2 y el consumo de combustible de los vehiculos
pesados nuevos (DO L 173 de 9.7.2018, p. 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
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(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

A efectos de la recién introducida transferencia de vehiculos entre fabricantes y del
establecimiento de una exencidon para los fabricantes que solo producen pocos
vehiculos, debe afiadirse al Reglamento (UE) 2019/1242 una definicion del término
«grupo de entidades vinculadas», en esencia, siguiendo la terminologia utilizada en el
Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo!® para los
vehiculos ligeros.

A la hora de definir las obligaciones de los fabricantes individuales, los objetivos de
reduccion de CO, a escala del parque de la Unién para el nuevo parque de vehiculos
pesados deben traducirse en objetivos de reduccion especificos para los subgrupos que
deben definirse seglin las caracteristicas técnicas de los vehiculos que incluyen.

Dado que las emisiones de CO: relacionadas con los remolques tienen una gran
repercusion en las emisiones globales de CO2 y en el consumo de energia de los
vehiculos de motor, también deben definirse los objetivos correspondientes a los
remolques.

Debido a la preparacion técnica del subsector y a la necesidad de mejorar la calidad
del aire en las ciudades, debe establecerse una cuota minima obligatoria de nuevos
autobuses urbanos de emision cero.

Una cuota minima obligatoria de autobuses urbanos de emision cero debe reflejar la
necesidad social de un transporte publico asequible, también en las zonas rurales. El
aumento de la oferta de autobuses urbanos de emision cero como resultado de dicha
cuota minima obligatoria debe tener un efecto positivo en el coste de adquisicion,
tanto en términos del precio de compra inicial como del coste total de la propiedad de
autobuses urbanos de emision cero, que refleje el ahorro de combustibles fosiles como
consecuencia de su funcionamiento. La contratacion conjunta de autobuses urbanos
sobre la base de la plataforma Clean Bus Europe puede reducir ain mas el coste de
adquisicion de dichos autobuses, y los Estados miembros podrian utilizar la propuesta
del Fondo Social para el Clima para apoyar a los ciudadanos vulnerables con billetes o
abonos de transporte publico reducidos o gratuitos. Por ultimo, los autobuses y
autocares regionales y de larga distancia, también para el transporte en las zonas
rurales, siguen estando sujetos a los objetivos para los vehiculos pesados. El apoyo del
Fondo Social para el Clima podria abordar las necesidades especificas de las zonas
rurales y prevenir la pobreza en el transporte'* garantizando el acceso a un transporte
publico asequible.

El factor de emision cero y de baja emision debe aplicarse por tltima vez al periodo de
comunicacion del afio 2029, ya que después de ese tiempo ya no se considera

modifican los Reglamentos (CE) n.° 715/2007 y (CE) n.° 595/2009 y por el que se deroga la Directiva
2007/46/CE.

Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, de 12 de diciembre de 2017, por el que se desarrolla el
Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo a la determinacién
de las emisiones de CO2 y el consumo de combustible de los vehiculos pesados, y por el que se
modifican la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (UE)
n.° 582/2011 de la Comision (DO L 349 de 29.12.2017, p. 1).

Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO2 de los turismos nuevos y de
los vehiculos comerciales ligeros nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 443/2009 y
(UE)n.°510/2011 (DO L 111 de 25.4.2019, p. 13).

En consonancia con la definicion del Reglamento relativo al Fondo Social para el Clima, articulo 2,
apartado 2 bis.
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(29)

(30)

(1)

(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

(38)

necesario como incentivo para promover la entrada en el mercado de los vehiculos de
emision cero.

Dado que son las entidades comerciales y no las juridicas las que deben tenerse en
cuenta a efectos de cumplimiento, debe permitirse a los fabricantes econdmicamente
vinculados, dentro de determinados limites, transferir vehiculos entre ellos a efectos de
la contabilidad de estos vehiculos con arreglo al Reglamento (UE) 2019/1242.

Ademas, con el fin de reforzar el desarrollo de nuevas tecnologias de emision cero en
pequefias y medianas empresas especializadas, también debe ser posible transferir
vehiculos de emision cero entre entidades no vinculadas.

A fin de evitar costes de cumplimiento desproporcionadamente elevados y de reducir
la carga administrativa, los fabricantes que produzcan pocos vehiculos que cumplan
determinados requisitos legales deben quedar exentos del cumplimiento de los
objetivos de emisiones de CO,. Dado que estan obligados a cumplir las obligaciones
de comunicacion del Reglamento (UE) 2019/1242, existe un mecanismo de control
adecuado para dichos fabricantes.

El actual sistema de créditos y deudas de emisiones plurianuales debe ampliarse hasta
2039, ya que los objetivos de reduccion siguen reforzandose mas alla de 2030 hasta
2040 y requieren avances técnicos prospectivos de los fabricantes durante ese periodo.

El Reglamento (UE) 2019/1242 debe establecer claramente, para cada categoria de
vehiculos, quién es el fabricante al que debe atribuirse un vehiculo, teniendo en cuenta
especificamente las diferentes constelaciones de los vehiculos de la categoria M.

Las normas sobre la verificacion de los datos de control también deben abarcar
posibles correcciones ex post de errores en dichos datos comunicados y la manera en
que la Comision debe gestionar dichas correcciones para la aplicacion de los objetivos
de emisiones de CO; del parque de vehiculos.

La evaluacion de las emisiones de CO2 de referencia debe modificarse para incluir
también los subgrupos de vehiculos recientemente incluidos en el &mbito de aplicacion
del Reglamento 2019/1242.

El seguimiento y la comunicacion por parte de los fabricantes y los Estados miembros
es una condicion previa esencial para la aplicacion del Reglamento (UE) 2019/1242.
La fusion del Reglamento (UE) 2018/956 en el Reglamento (UE) 2019/1242 debe
generar sinergias y permitir la interpretacion de las disposiciones teniendo en cuenta
los objetivos de ambos Reglamentos.

Con ocasion de la fusion de las disposiciones sobre seguimiento y comunicacion en el
Reglamento (UE) 2019/1242, debe aprovecharse la oportunidad para modificar
ligeramente dichas disposiciones a la luz de la experiencia adquirida en los dos
primeros ciclos de comunicacion en virtud del Reglamento (UE) 2018/956.

Teniendo en cuenta que la determinacion ya no sera realizada por los fabricantes por si
solos, la comunicacién de las emisiones de CO, vy otros datos técnicos de los
vehiculos debe ampliarse mas alla de los fabricantes a las entidades que lleven a cabo
la determinacion de los vehiculos con arreglo al Reglamento (UE) 2017/2400 y al
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(39)

(40)

(41)

Reglamento de Ejecucion (UE) 2022/1362 de la Comisién'®. Los datos que deben
comunicarse deben incluir el archivo de registro del fabricante.

La Comision debe estar facultada para tener en cuenta el progreso técnico, la
evolucion de la logistica del transporte de mercancias, los ajustes necesarios basados
en la aplicacion del presente Reglamento y las modificaciones de la legislacion
subyacente en materia de homologacion de tipo, asi como para garantizar que los
requisitos de datos y el procedimiento de seguimiento y comunicacion sigan siendo
pertinentes a lo largo del tiempo para evaluar la contribucion del parque de vehiculos
pesados a las emisiones de CO, , garantizar la disponibilidad de datos sobre
tecnologias nuevas y avanzadas de reducciéon de CO, y sobre los resultados de los
ensayos de verificacion en carretera, asi como para garantizar que los intervalos de
valor de resistencia aerodindmica siguen siendo pertinentes a efectos de informacion y
comparabilidad, y también para complementar las disposiciones sobre multas
administrativas.

Por estas razones, debe delegarse en la Comision la facultad de adoptar actos de
conformidad con el articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea
en lo que se refiere a la modificacion de los criterios que definen los subgrupos de
vehiculos y los vehiculos profesionales, para los intervalos operativos de las diferentes
tecnologias de propulsion eléctrica, la lista y el peso de los perfiles de mision, las
cargas utiles, el nimero de pasajeros, las masas de pasajeros, las cargas ttiles maximas
técnicamente admisibles, el nimero maximo de pasajeros y los voliumenes de carga de
los subgrupos de vehiculos y los valores de kilometraje anuales; a la modificacion de
los requisitos en materia de datos y el procedimiento de seguimiento y comunicacién
establecidos en los anexos del presente Reglamento; a la especificacion de los datos
que deben comunicar los Estados miembros para el seguimiento de los resultados de
los ensayos de verificacion en carretera, a la modificacion de los intervalos de valor de
resistencia aerodindmica; y a la definicion de los criterios, el calculo y el método de
recaudacion de las multas administrativas impuestas a los fabricantes. Reviste especial
importancia que la Comision lleve a cabo las consultas oportunas durante la fase
preparatoria, en particular con expertos, y que esas consultas se realicen de
conformidad con los principios establecidos en el Acuerdo interinstitucional sobre la
mejora de la legislacion de 13 de abril de 2016. En particular, 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 Comisién que se ocupan de la preparacion
de actos delegados.

El Reglamento (UE) 2018/956 debe derogarse con un calendario que permita concluir
el periodo de comunicacion en curso en el momento de la entrada en vigor del
presente Reglamento con arreglo a las normas aplicables al inicio de dicho periodo de
comunicacion, incluidos todos los procesos posteriores al tratamiento de los datos
recogidos. Por consiguiente, el presente Reglamento debe aplicarse desde el inicio del
siguiente periodo de comunicacion.

Reglamento de Ejecucion (UE) 2022/1362 de la Comision, de 1 de agosto de 2022, por el que se aplica
el Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo al rendimiento
de los remolques pesados con respecto a su influencia en las emisiones de CO2, el consumo de
combustible, el consumo de energia y la autonomia con cero emisiones de los vehiculos de motor, y por
el que se modifica el Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683, DO L 205 de 5.8.2022, p. 145.
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Procede, por lo tanto, modificar el Reglamento (UE) 2019/1242 en consecuencia,

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Modificaciones del Reglamento (UE) 2019/1242

El Reglamento (UE) 2019/1242 queda modificado como sigue:

1)

2)

el articulo 1 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 1
Objeto y objetivo

1. El presente Reglamento establece requisitos de comportamiento en materia de
emisiones de CO; para los vehiculos pesados nuevos para contribuir al cumplimiento
del objetivo de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero de la Unidn,
tal como se establece en el Reglamento (UE) 2018/842'¢, y de los objetivos del
Acuerdo de Paris'’, asi como para garantizar el funcionamiento adecuado del
mercado interior.

2. El presente Reglamento establece asimismo los requisitos para la comunicacion de
las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos pesados nuevos
matriculados en la Union.»;

el articulo 2 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1. El presente Reglamento se aplicara a los vehiculos nuevos que hayan
recibido una homologacion de tipo o una homologacion individual con arreglo
al Reglamento (UE) 2018/858 o que no requieran una homologacion de tipo
con arreglo al articulo 2, apartado 3, del mismo Reglamento, pertenecientes a
las categorias siguientes:

a) My y M3;

b) Ni, que no entran en el ambito de aplicacion del Reglamento (UE)
2019/631, N2 y N3;

¢) O3y Oa.

A efectos del presente Reglamento, dichos vehiculos se consideraran vehiculos
pesados. Los vehiculos incluidos en las letras a) y b) se denominaran vehiculos
pesados de motor.

Las categorias de vehiculos mencionadas en el presente Reglamento hacen
referencia a las categorias de vehiculos tal como se definen en el articulo 4 del
Reglamento (UE) 2018/858 y en su anexo 1.»;

b) el apartado 2 se modifica como sigue:

Reglamento (UE) 2018/842 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, sobre
reducciones anuales vinculantes de las emisiones de gases de efecto invernadero por parte de los
Estados miembros entre 2021 y 2030 que contribuyan a la accién por el clima, con objeto de cumplir
los compromisos contraidos en el marco del Acuerdo de Paris, y por el que se modifica el Reglamento
(UE) n.° 525/2013 (DO L 16 de 19.6.2018, p. 26).

DO L 282 de 19.10.2016, p. 4.
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1) el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«2. Los vehiculos mencionados en el apartado 1, a los fines del presente
Reglamento, se consideraran vehiculos pesados nuevos en un periodo de
comunicacion determinado, si se matriculan en la Union por primera vez
en ese periodo y no han sido matriculados previamente fuera de la
Unidn.»;

1)  se anade el parrafo siguiente:

«El apartado 1 no se aplicara a los vehiculos matriculados por primera
vez durante un periodo no superior a un mes y matriculados unicamente
con fines de transicion a un pais no perteneciente a la Union.»;

c) seanaden los apartados 4, 5 y 6 siguientes:

«“4. No obstante lo dispuesto en el articulo 2, apartado 3, del
Reglamento (UE) 2017/2400, los vehiculos homologados que entren en
el ambito de aplicacion del articulo 2, apartado 3, letra b), del
Reglamento (UE) 2018/858 no estaran sujetos a los objetivos en materia
de emisiones de CO; establecidos en el articulo 3 bis del presente
Reglamento, a menos que el fabricante opte por incluir dichos vehiculos
en el calculo de sus emisiones y objetivos especificos de CO, al
comunicar el vehiculo de conformidad con el anexo IV, parte B, del
presente Reglamento.

5. Los vehiculos distintos de los mencionados en el apartado 4
matriculados para su uso por la proteccion civil, los servicios de
bomberos, las fuerzas de orden publico, los servicios armados o las
urgencias médicas no estaran sujetos a los objetivos de emisiones de CO>
con arreglo al articulo 3 bis si un Estado miembro lo indica en el proceso
de matriculacion y comunicacion, confirmando asi en los datos
comunicados de conformidad con el anexo IV, parte A, que la finalidad
del vehiculo no puede ser atendida por igual por un vehiculo de emisioén
cero y, por tanto, redunda en el interés publico matricular un vehiculo
con un motor de combustion para cumplir esa finalidad.

6. Las obligaciones de comunicacion establecidas en los
articulos 13 bis a 13 septies se aplicaran también a los vehiculos que no
estén sujetos a objetivos de emisiones de CO> de conformidad con los
apartados 4 y 5 del presente articulo.»;

3) el articulo 3 se modifica como sigue:
a) el punto 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1) “emisiones de CO, de referencia”: la media de las emisiones especificas
de CO> en el periodo de referencia de todos los vehiculos pesados nuevos en
cada uno de los subgrupos de vehiculos, determinadas de conformidad con el
punto 3 del anexo I;»;

b)  Seinsertan los puntos 3 bis y 3 ter siguientes:

«3 bis) “periodo de comunicacion”: el periodo de un afo determinado
comprendido entre el 1 de julio y el 30 de junio del afo siguiente;

3 ter) “periodo de referencia”: el periodo de comunicacion de un afio
determinado con respecto al cual se especifican las obligaciones reglamentarias
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d)

g)

h)

de reduccion para un subgrupo de vehiculos determinado en virtud del presente
Reglamento;»;

el punto 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5) “objetivo de emisiones especificas de CO>”: el objetivo de las emisiones de
CO; de un solo fabricante, determinado anualmente para el periodo de
comunicacion precedente de conformidad con el punto 4 del anexo I;»;

el punto 9 se sustituye por el texto siguiente:

«9) “vehiculos profesionales™: vehiculos pesados destinados a ser utilizados
para tareas especificas que, de acuerdo con la informacién de su certificado de
conformidad comunicada por los Estados miembros, cumple los criterios
establecidos en el punto 1.2 del anexo [;»;

se suprime el punto 10;
se insertan los puntos 10 bis y 10 fer siguientes:

«10 bis) “responsable de comunicacion”: una entidad responsable de la
comunicacion de datos a la Comision;

10 ter) “determinacion de un vehiculo pesado”: la determinacion de sus
emisiones de CO; o parametros de entrada de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento (UE) 2017/2400, o la evaluacion de su rendimiento con respecto a
su influencia en las emisiones de CO; y el consumo de combustible de
conformidad con el articulo 8 del Reglamento de Ejecucion (UE) 2022/1362 de
la Comision;y;

el punto 11 se sustituye por el texto siguiente:
«11) *“vehiculo de emision cero”: los siguientes vehiculos:

a) un vehiculo pesado de motor con un maximo de 5 g/(t-km) o 5
g/(p’km) de emisiones de CO> determinadas de conformidad
con el articulo 9 del Reglamento (UE) 2017/2400;

b) un vehiculo pesado de motor que cumpla las condiciones del
punto 1.1.4 del anexo I del presente Reglamento si no se han
determinado emisiones de CO: de conformidad con el
Reglamento (UE) 2017/2400;

c) un remolque equipado con un dispositivo que ayude de forma
activa a su propulsion y que no tenga un motor de combustion
interna, o que tenga un motor de combustion interna que emita
menos de 5 g CO2/kWh, determinado de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y del
Consejo y sus medidas de ejecucion, o con el Reglamento n.° 49
de la CEPE.».

el punto 12 se sustituye por el texto siguiente:

«12) “vehiculo pesado de baja emision”: un vehiculo pesado que no sea un
vehiculo pesado de emision cero, con emisiones especificas de CO, de menos
de la mitad de las emisiones de CO, de referencia de todos los vehiculos del
subgrupo de vehiculos al que pertenece el vehiculo pesado, determinadas en
virtud del punto 2.3.4 del anexo I;»;
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)

se anaden los puntos 16 a 23 siguientes:

«16) “vehiculo primario de un vehiculo pesado”: un vehiculo primario tal
como se define en el articulo 3, punto 22, del Reglamento (UE) 2017/2400,
para cuya simulacion se asigna una carroceria genérica que corresponde a la
carroceria real del vehiculo pesado con respecto a sus configuraciones de piso
(bajo/alto, un solo piso/dos pisos) y cualquier otro parametro aplicable;

17) “vehiculo completado™: tal como se define en el articulo 3, punto 26, del
Reglamento (UE) 2018/858;

18) “vehiculo completo™: tal como se define en el articulo 3, punto 27, del
Reglamento (UE) 2018/858;

19) “vehiculo todoterreno”: un vehiculo todoterreno tal como se define en el
anexo [, parte A, punto 2.1, del Reglamento (UE) 2018/858;

20) “vehiculo especial”: tal como se define en el articulo 3, punto 31, del
Reglamento (UE) 2018/858;

21) “vehiculo especial todoterreno”: vehiculo especial todoterreno segin se
especifica en el anexo I, parte A, punto 2.3.1, del Reglamento (UE) 2018/858;

22) “certificado de conformidad”: tal como se define en el articulo 3, punto 5,
del Reglamento (UE) 2018/858;

23) “contrato publico”: en el contexto de los procedimientos de contratacion
publica y salvo disposicidon contraria, un contrato publico tal como se define en
el articulo 2, apartado 1, punto 5, de la Directiva 2014/24/UE, “contratos” tal
como se definen en el articulo 2, punto 1, de la Directiva 2014/25/UE, asi
como ‘“concesiones tal como se definen en el articulo 5, punto 1, de la
Directiva 2014/23/UEx;

se afade el apartado siguiente:

«A efectos del presente Reglamento se entendera por “grupo de fabricantes
vinculados” un fabricante y sus empresas vinculadas.

Por “empresas vinculadas” se entendera:
a) las empresas en las que el fabricante disponga, directa o indirectamente:
1) del poder de ejercer mas de la mitad de los derechos de voto, o

i1) del poder de designar a mas de la mitad de los miembros del consejo
de vigilancia o de administracion o de los Organos que representen
legalmente a la empresa, o

1i1) del derecho a dirigir las actividades de la empresa;

b) las empresas que dispongan, directa o indirectamente, de los derechos o
facultades mencionados en la letra a) con respecto del fabricante;

¢) aquellas en las que una empresa de las contempladas en la letra b) disponga,
directa o indirectamente, de los derechos o facultades enumerados en la
letra a);

d) las empresas en las que el fabricante disponga, conjuntamente con una o
varias de las empresas mencionadas en las letras a), b) o c), de los derechos o
facultades enumerados en la letra a), o aquellas en las que dos o mas de estas
ultimas empresas dispongan conjuntamente de esos derechos o facultades;
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4)

e) las empresas en las que los derechos o facultades enumerados en la letra a)
sean titularidad conjunta del fabricante o de una o varias de sus empresas
vinculadas, mencionadas en las letras a) a d), y uno o varios terceros.»;

se insertan los articulos 3 bis a 3 quater siguientes:

«Articulo 3 bis
Objetivos de emisiones de CO2

1.  Las emisiones medias de CO> del parque de vehiculos de motor pesadosnuevos
de la Union, distintos de los vehiculos especiales, todoterreno, todoterreno especiales
y profesionales, se reduciran en los siguientes porcentajes en comparacion con las
emisiones medias de CO; del periodo del afio 2019:

a) para los subgrupos de vehiculos 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH,
10-RD, 10-LH para los periodos de comunicacion de los anos 2025 a 2029, en un
15 %,

b) para todos los subgrupos de vehiculos para los periodos de comunicacién de
los afios 2030 a 2034, en un 45 %,

¢) para todos los subgrupos de vehiculos para los periodos de comunicacion de
los afios 2035 a 2039, en un 65 %,

d) para todos los subgrupos de vehiculos para los periodos de comunicacion de
los afios a partir de 2040, en un 90 %.

2. A estos objetivos de emisiones de CO., los subgrupos de vehiculos deben
contribuir con arreglo a lo establecido en el punto 4.3 del anexo 1.

3.  Las emisiones de CO; relacionadas con el parque de remolques nuevos de la
Unidn se mejoraran de conformidad con el punto 4.3 del anexo 1.

Articulo 3 ter
Objetivo de vehiculos de emision cero para los autobuses urbanos

1. En el caso de los vehiculos a que se refiere el anexo I, punto 4.2, los
fabricantes cumpliran las proporciones minimas de vehiculos de emision cero en su
parque de vehiculos pesados nuevos establecidas en el anexo I, punto 4.3. En el caso
de los autobuses urbanos nuevos, la proporcion de vehiculos de emision cero serd del
100 % a partir del periodo de comunicacion del afio 2030.

2. Los Estados miembros podran decidir excluir de la obligacion prevista en el
presente articulo una proporcion limitada de los autobuses urbanos matriculados en
cada periodo de comunicacion, confirmando que la finalidad del vehiculo no puede
ser atendida por igual por un vehiculo de emision cero y, por tanto, redunda en el
interés publico matricular un vehiculo de emision distinta de cero para cumplir esa
finalidad, debido a la rentabilidad socioecondémica en vista de la morfologia
territorial o las circunstancias meteoroldgicas especificas.

Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados con arreglo al
articulo 17 a fin de definir la proporcion maxima de vehiculos que un Estado
miembro puede excluir y los costes y beneficios socioecondmicos habida cuenta de
la morfologia territorial y las circunstancias meteoroldgicas que justifican la
exclusion mencionada en el apartado anterior.

25

ES



ES

5)

6)

3. En relacion con la utilizacion de los vehiculos a que se refiere el presente
articulo, se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados con
arreglo al articulo 17 a fin de establecer especificaciones técnicas comunes, en
particular normas, en relacion con:

a) la interoperabilidad técnica y abierta entre la infraestructura de recarga y
repostaje y los vehiculos, en términos de conexiones fisicas e intercambio de
comunicaciones;

b) el intercambio y uso seguros de los datos generados.

Articulo 3 quater
Procedimientos de contratacion publica

1.  Los poderes o entidades adjudicadores aplicaran, para la adjudicacion de los
contratos publicos para la adquisicion o el uso de los vehiculos a que se refiere el
articulo 3 ter, el criterio de la oferta mas ventajosa econémicamente, que incluird la
mejor relacion calidad-precio y la contribucion de la oferta a la seguridad del
suministro, respetando el Derecho internacional aplicable.

2. La contribucion de la oferta a la seguridad del suministro se evaluard, entre
otras cosas, sobre la base de:

a) la proporcion de productos u ofertas originarios de terceros paises,
determinada de conformidad con el Reglamento (UE) n.°952/2013 del
Parlamento Europeo y del Consejo;

b) la introduccion por parte de terceros paises de una medida restrictiva o
distorsionadora sobre dichos vehiculos o de la interoperabilidad técnica y abierta
entre la infraestructura de recarga y repostaje y los vehiculos;

¢) la disponibilidad de piezas de recambio esenciales para el funcionamiento del
equipo objeto de la licitacion;

d) el compromiso del licitador de que los posibles cambios en su cadena de
suministro durante la ejecucion del contrato no afectaran negativamente a dicha
ejecucion;

e) una certificacion o documentacion que demuestre que la organizacion de la
cadena de suministro del licitador le permitird cumplir el requisito de seguridad
del suministro.

3. De conformidad con el articulo 3 fer, la contribucion del licitador a la
seguridad del suministro tendra una ponderacion de entre el 15 % y el 40 % de los
criterios de adjudicacion. »;

en el articulo 4, parrafo primero, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) los datos comunicados para los vehiculos pesados nuevos del fabricante
matriculados en el periodo de comunicacién precedente; y»;

el articulo 5 se modifica como sigue:

a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:
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7)

8)

«1. A partir del 1 de julio de 2020 y en cada periodo de comunicacion posterior hasta
el periodo de comunicacion del afio 2029, la Comision determinard para cada
fabricante el factor de emision cero y de baja emision para el periodo de
comunicacion precedente.

El factor de emision cero y baja emision tendra en consideracion el nimero y las
emisiones de CO2 de todos los vehiculos pesados de emision cero y de baja emision
del parque del fabricante.»;

b) el apartado 3 se sustituye por el texto siguiente:

«3. Para los periodos de comunicacion de 2025 a 2029, el factor de emision cero y de
baja emision se determinard, sobre la base de un indice de referencia del 2 %, de
conformidad con el punto 2.3.2 del anexo L»;

c) el apartado 4 se sustituye por el texto siguiente:

«4. El factor de emision cero y de baja emision reducird las emisiones especificas
medias de CO2 de un fabricante hasta un maximo del 3 %. La contribucion de los
vehiculos de emision cero de la categoria N, distintos de los de los subgrupos 4-UD,
4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH, a dicho factor reducira las
emisiones especificas medias de CO> de un fabricante hasta un maximo del 1,5 %.»;

el articulo 6 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 6
Objetivos de emisiones especificas de CO, de un fabricante

Para el periodo de comunicacion del afio 2025 y en cada periodo de comunicacion
posterior, la Comision determinard para cada fabricante un objetivo de emisiones
especificas de CO; para el periodo de comunicacidon precedente. Dicho objetivo se
determinard de conformidad con el punto 4.1 del anexo L.»;

se insertan los articulos 6 bis y 6 ter siguientes:

«Articulo 6 bis
Transferencia de vehiculos entre fabricantes

1. A efectos del calculo de las emisiones especificas medias de CO> de los
fabricantes de conformidad con el articulo4 y el punto 2.2 del anexo I, los
vehiculos individuales podran transferirse entre fabricantes, siempre que se
cumplan las siguientes condiciones:

a) para todas las transferencias: la solicitud debera ser presentada conjuntamente
por el fabricante transmisor y el receptor;

b) para las transferencias de vehiculos distintos de los vehiculos de emision cero,
el fabricante transmisor y el receptor deben pertenecer a un grupo de fabricantes
vinculados;

¢) para las transferencias de vehiculos de emision cero entre fabricantes que no
pertenezcan a un grupo de fabricantes vinculados: el numero de vehiculos de
emision cero transferidos a un fabricante no debe superar el 5 % de todos sus
vehiculos pesados nuevos matriculados en un periodo de comunicacién
determinado.

Los fabricantes comunicaran las solicitudes de transferencia a la Comision
haciendo uso de las herramientas electronicas facilitadas por la Comision.
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9)

2. Cuando la Comision considere que se cumplen las condiciones de una
transferencia, no tendrd en consideracion el vehiculo transferido para el calculo
de los valores pertinentes para el fabricante transmisor, sino que lo tendra en
consideracion para el calculo de los valores pertinentes para el fabricante
receptor.

Articulo 6 ter
Exencion para los fabricantes que producen pocos vehiculos

1. Si en un periodo de comunicacion determinado se matricularon menos de cien
vehiculos pesados nuevos de un fabricante, las emisiones especificas medias de
CO; conforme a lo dispuesto en el articulo 4 y en el punto 2.7 del anexo I, y los
objetivos de emisiones especificas de CO, conforme a lo dispuesto en el
articulo 6 y en el punto 4.1 del anexol se fijardn en “0” en el periodo de
comunicacion correspondiente.

2. Los valores de las emisiones especificas medias de CO, y de las emisiones
especificas de CO, no se incluiran en la publicacion con arreglo al articulo 11 en
el caso de los fabricantes y periodos de comunicacion en cuestion.

3. La exencidon establecida en el apartado1 no se aplicard en un periodo de
comunicacion determinado en ninguno de los siguientes casos:

a) a peticion del fabricante;

b) si el fabricante solicita una transferencia de vehiculos de conformidad con el
articulo 6 bis;

c) si el fabricante forma parte de un grupo de fabricantes vinculados con otro
fabricante al que no se aplica la exencion del apartado 1, o de un grupo de
fabricantes vinculados que matricularon colectivamente més de cien vehiculos
en ese periodo de comunicacion.

4. Los fabricantes que formen parte de un grupo en el sentido del apartado 3, letra
¢), informaran a la Comisién si han matriculado menos de cien vehiculos en un
periodo de comunicacion determinado.

5. Los fabricantes a los que no se aplique la exencion establecida en el apartado 1
informaran a la Comision, en cada periodo de comunicacién , de todas sus
empresas vinculadas que cumplan las condiciones de la exencion establecida en
el apartado 1.

6. Los fabricantes comunicaran la informacidén necesaria a la Comision haciendo
uso de las herramientas electronicas facilitadas por la Comision.»;

el articulo 7 se modifica como sigue:

a) en el apartado 1, parrafo primero, la parte introductoria se sustituye por el texto
siguiente:

«Con el fin de determinar el cumplimiento de un fabricante de sus objetivos de
emisiones especificas de CO, en los periodos de comunicacion de los afios
2025 a 2039, deben tenerse en cuenta sus créditos o deudas de emisiones
determinados de conformidad con el anexo I, punto 5, que corresponden al
numero de vehiculos pesados nuevos del fabricante en un periodo de
comunicacion, multiplicados por:»;

b) enel apartado 1, parrafo segundo, «2029» se sustituye por «2039;
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10)

c) enel apartado 1, el parrafo tercero se sustituye por el texto siguiente:

«Las deudas de emisiones se adquirirdn en los periodos de comunicacion de los
afios 2025 a 2039. No obstante, la deuda de emisiones total de un fabricante no
podra superar el 5 % del objetivo de emisiones especificas de CO, del
fabricante multiplicado por el nimero de vehiculos pesados del fabricante en
ese periodo (“limite de deuda de emisiones”).»;

d) enel apartado 1, el parrafo cuarto se sustituye por el texto siguiente:

«Los créditos y deudas de emisiones adquiridos en los periodos de
comunicacion de los afios 2025 a 2039, cuando sean aplicables, se transferiran
de un periodo de comunicacion al siguiente. No obstante, todas las deudas de

emisiones restantes se saldardn en los periodos de comunicacion de los afios
2029, 2034 y 2039»;.

e) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. Las trayectorias de reduccion de las emisiones de CO, se estableceran
para cada fabricante de conformidad con el anexo I, punto 5.1, basadas en las
trayectorias lineales siguientes:

a) entre las emisiones de CO, de referencia y el objetivo de emisiones de
CO, para el periodo de comunicacion de los afios 2025 o 2030, tal como se
especifica en el articulo 3 bis, apartado 1, letras a) y b);

b) entre el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacion del
afio 2025 y el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacion
del afio 2030, tal como se especifica en el articulo 3 bis, apartado 1, letra b);

c) entre el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacion del
afno 2030 y el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacioén
del afio 2035, tal como se especifica en el articulo 3 bis, apartado 1, letra c); y

d) entre el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacion del
afio 2035 y el objetivo de emisiones de CO, para el periodo de comunicacion
del afio 2040, tal como se especifica en el articulo 3 bis, apartado 1, letra d).»;

se insertan los articulos 7 bis y 7 ter siguientes:

«Articulo 7 bis
Atribucion de vehiculos a un fabricante

Al calcular las emisiones especificas medias de CO, en el articulo 4 y los objetivos
de emisiones especificas de CO, del articulo 6, los vehiculos matriculados en un
periodo de comunicacion determinado se atribuirdn a los siguientes fabricantes:

a) para los vehiculos de la categoria N, al fabricante de vehiculos tal como se
define en el articulo 3, punto 4 bis, del Reglamento (UE) 2017/2400;

b) para los vehiculos de la categoria M, al fabricante del vehiculo primario tal
como se define en el articulo 3, punto 29, del Reglamento (UE) 2017/2400;

c) para los vehiculos de la categoria O, al fabricante de vehiculos tal como se
define en el articulo2, punto 5, del Reglamento de Ejecucion (UE)
2022/1362.

Articulo 7 ter
Calculo de las emisiones especificas medias de CO; de los vehiculos de la
categoria M
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11)

12)

En el caso de los vehiculos de la categoria M, se aplicara lo siguiente:

a) para el céalculo de las emisiones especificas medias de CO> en un subgrupo de
un fabricante, un vehiculo pesado nuevo de la categoria M se considerara con sus
emisiones especificas de CO, como vehiculo completo o completado en el
punto 2.2.2 del anexo I y no se tendra en consideracion en el punto 2.2.3 del
anexo I;

b) no obstante, a peticion del fabricante a que se refiere el articulo 7 bis, letra b),
y con sujecion a la condicion establecida en el apartado 3, un vehiculo pesado
nuevo de la categoria M se considerard con las emisiones especificas de CO, de
su vehiculo primario en el punto 2.2.3 del anexo I y no se considerard en el
punto 2.2.2 del anexo I;

¢) una solicitud a que se refiere la letra b) para un vehiculo pesado nuevo de la
categoria M no serd admisible si su fabricante, tal como se define en el
articulo 7 bis, letra b), y el fabricante de su vehiculo completo o completado, tal
como se define en el articulo 3, apartado 4 bis, del Reglamento (UE) 2017/2400,
son empresas vinculadas o la misma entidad juridica. Al presentar dicha
solicitud, el fabricante declara que esta condicion se mantiene y facilitara
informacion justificativa a la Comision previa solicitud;

d) la Comision, con el apoyo de la Agencia, pondrad a disposicion a su debido
tiempo en formato electronico las herramientas y orientaciones de procedimiento
necesarias para que los fabricantes comuniquen las solicitudes a que se refiere la
letra b).»;

el articulo 8 se modifica como sigue:

a) en el apartado 1, letra a), los términos «a 2029» se sustituyen por «en
adelantey;

b) enel apartado 1, se suprime la letra b);
c) el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. Se considerara que un fabricante presenta un exceso de emisiones de CO, en
cualquiera de los casos siguientes:

a) cuando, en cualquier periodo de comunicacion de los afos comprendidos entre
2025 y 2028, entre 2030 y 2033 y entre 2035 y 2038, la suma de las deudas de
emision menos la suma de los créditos de emision supere el limite de deuda de
emisiones mencionado en el articulo 7, apartado 1, parrafo tercero;

b) cuando, en el periodo de comunicacion de los afios 2029, 2034, 2039 y 2040, la
suma de las deudas de emision menos la suma de los créditos de emisién sea
positiva;

c¢) cuando, a partir del periodo de comunicacion del ano 2041 en adelante, las
emisiones especificas medias de CO, del fabricante sobrepasen su objetivo de
emisiones especificas de CO, .»;

el articulo 9 se modifica como sigue:
a) el apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«l. Las autoridades de homologacidn de tipo y los fabricantes comunicaran
sin demora a la Comision cualquiera de las siguientes desviaciones con
respecto a los datos comunicados:
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13)

14)

b)

a) en caso de que los valores de las emision de CO, de los vehiculos
pesados en servicio, como resultado de las verificaciones realizadas de
conformidad con el procedimiento contemplado en el articulo 13 del presente
Reglamento, se desvien de los valores indicados en los certificados de
conformidad o en el expediente de informacion de clientes a que se refiere el
articulo 9, apartado 4, del Reglamento (UE) 2017/2400;

b) en caso de que se hayan detectado errores debidos a datos de calculo
incorrectos u otras causas en la ejecucion de la determinacion del CO, ;

C) en caso de que se hayan detectado errores en la ejecucion del
seguimiento y comunicacion;

d) cualquier otra desviacion distinta de las mencionadas en las letras a), b)
y €).»;

el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. La Comision tendrd en cuenta las desviaciones a que se refiere el
apartado 1 para el célculo de las emisiones especificas medias de CO, de un
fabricante y de las emisiones de CO, de referencia y estudiara la posibilidad
de modificar en consecuencia las decisiones adoptadas de conformidad con el
articulo 11. La Comision no estara obligada a tener en cuenta las desviaciones
si el nuevo célculo de las emisiones especificas medias de CO, de un
fabricante o las emisiones de CO, de referencia dan lugar a una desviacion
inferior al 0,1 %.»;

el articulo 10 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 10
Evaluacion de las emisiones de CO, de referencia

A fin de asegurar la fiabilidad y la representatividad de las emisiones de CO2
de referencia de los subgrupos de vehiculos a los que se aplique un periodo
de comunicacion del afio 2024 o posterior como periodo de referencia de
conformidad con el punto 3.2 del anexo I, la Comision evaluara la aplicacion
de las condiciones en las que se han determinado las emisiones de CO2 de
referencia y establecera si dichas emisiones se han incrementado
indebidamente y, en tal caso, como deben corregirse.

Si la Comision llega a la conclusion de que deben corregirse todas o algunas
de las emisiones de referencia, adoptard un acto de ejecucion con arreglo al
procedimiento de examen contemplado en el articulo 16, apartado 2,
mediante el que se realicen estas correcciones.»;

el articulo 11 se modifica como sigue:

a)

b)

en el apartado 1, el parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«La lista, para su publicacion antes del 30 de abril del afio siguiente a un afio
en el que haya finalizado un periodo de referencia, incluird las emisiones de
CO; de referencia determinadas en dicho periodo de referencia.»;

el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. La Comision modificara los actos de ejecucion adoptados en virtud del
apartado 1:
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15)

16)

c)

«3.

a) cuando se modifiquen los procedimientos de homologaciéon de tipo a los
que se refiere el Reglamento (CE) n.° 595/2009 de manera que el nivel de
las emisiones de CO, de los vehiculos representativos especificados con
arreglo al presente apartado aumente o disminuya en mds de 5g
CO; /km, con excepcion de las modificaciones relativas a los valores de
carga Util y nimero de pasajeros utilizados para determinar las emisiones
de C02 .

1) las emisiones de referencia se calcularan de conformidad con
el punto 1 del anexo II;

i1) los nuevos valores se publicardn como complemento de los
valores anteriores, indicando el periodo de comunicacion
cuando se apliquen por primera vez;

b) cuando los anexos hayan sido modificados de conformidad con el
articulo 14, apartado 1, letras a) a f):

1) las emisiones de CO, de referencia publicadas previamente
se volveran a calcular de conformidad con el anexo I, teniendo
en cuenta los parametros modificados con arreglo al articulo 14,
apartado 1, letras a) a f);

i1) el conjunto de emisiones de CO, de referencia nuevamente
calculado se publicard y sustituira al conjunto anterior de
emisiones de referencia a partir del periodo de comunicacion en
el que se apliquen por primera vez los parametros modificados
con arreglo al articulo 14, apartado 1, letras a) a f).»;

se anade el apartado siguiente:

En caso de que se modifiquen los procedimientos de homologacion de tipo a
que se refiere el apartado 2, letra a), el acto de ejecucion modificativo
especificard o establecerd una metodologia para definir uno o varios
vehiculos representativos de un subgrupo de vehiculos, incluidas sus
ponderaciones estadisticas y los valores de carga util y nimero de pasajeros
que deben utilizarse para determinar las emisiones de CO, , sobre cuya base
se establecera el ajuste a que se refiere el apartado 2, letra a), teniendo en
cuenta los datos de control comunicados con arreglo al presente Reglamento
y las caracteristicas técnicas de los vehiculos enumerados en el articulo 12,
apartado 1, del Reglamento (UE) 2017/2400. Dichos actos de ejecucion se
adoptaran con arreglo al procedimiento de examen a que se refiere el articulo
16, apartado 2, del presente Reglamento.»;

en el articulo 13, apartado 3, se afiade la frase siguiente:

«Cuando los datos de los expedientes de informacion de clientes, los certificados de
conformidad y los certificados de homologacioén individual no puedan corregirse con
arreglo al Reglamento (UE) 2018/858, la autoridad de homologacion de tipo
responsable emitird una declaracion de correccion con los datos corregidos y la
transmitira a la Comision y a las partes interesadas.»;

se insertan los articulos 13 bis a 13 septies siguientes:

«Articulo 13 bis
Seguimiento y comunicacion por los Estados miembros
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1. A partir del periodo de comunicacion del afio [OP: insértese el ano: si la
entrada en vigor es anterior al 1 de julio, insértese el ario de entrada en vigor del
Reglamento menos 1; si la entrada en vigor es posterior al 30 de junio, insértese
el ano siguiente], los Estados miembros realizaran un seguimiento de los datos
especificados en la parte A del anexo IV relativos a los vehiculos pesados nuevos
que se matriculen en la Unidn por primera vez.

A mas tardar el 30 de septiembre de cada afo, a partir de 2020, las autoridades
competentes de los Estados miembros comunicardn a la Comision, de conformidad
con el procedimiento de comunicacion establecido en el anexo V, dichos datos
relativos al periodo de comunicacion anterior, comprendido entre el 1 de julio y el
30 de junio.

2. Las autoridades competentes responsables del seguimiento y la comunicacion de
los datos de conformidad con el presente Reglamento seran las designadas por los
Estados miembros de conformidad con el articulo 7, apartado 6, del Reglamento
(UE) 2019/631.

3. Los vehiculos disefiados, fabricados o adaptados para su uso por la proteccion
civil, los servicios de bomberos y las fuerzas de orden publico estaran sujetos a la
obligacion prevista en el presente articulo, a menos que estén exentos en virtud de
otras disposiciones.

4. Los vehiculos matriculados para su uso por la proteccion civil, los servicios de
bomberos, las urgencias médicas y las fuerzas de orden publico, asi como los
vehiculos matriculados para su uso por las fuerzas armadas, estaran sujetos a la
obligacion establecida en el presente articulo, independientemente de que estén
exentos del articulo 3 bis, a menos que estén exentos en virtud de otras
disposiciones.

Articulo 13 ter
Comunicacion por los fabricantes u otras entidades responsables de
determinar las emisiones de CO:2 de un vehiculo pesado

1. Los fabricantes u otras entidades responsables de la determinacion de un
vehiculo pesado a los que se impongan las obligaciones del articulo 9 del
Reglamento (UE) 2017/2400 o del articulo 8 del Reglamento de Ejecucion (UE)
2022/1362 comunicaran los datos del vehiculo pesado nuevo con arreglo a lo
dispuesto en la parte B del anexo IV.

A mas tardar el 30 de septiembre de cada afio, comunicardn dichos datos a la
Comision de conformidad con el procedimiento de comunicacion establecido en el
anexo V, para cada vehiculo pesado nuevo con una fecha de determinacidon o
evaluacion incluida en el periodo de comunicacion que finaliza el 30 de junio.

El presente apartado no se aplicara a los fabricantes u otras entidades exentas de
conformidad con el articulo 6 fer.

2. Cada fabricante u otra entidad responsable en el sentido del apartado 1
designara un punto de contacto a efectos de la comunicacion de datos de
conformidad con el presente Reglamento.

3. La obligacion de comunicacion prevista en el articulo 13 bis, apartados 3 y 4, se
aplicara a los fabricantes y otras entidades en el sentido del apartado 1.

Articulo 13 guater
Registro central de datos sobre vehiculos pesados
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La Comision llevard un registro central de los datos sobre vehiculos pesados (en lo
sucesivo, “registro”’) comunicados con arreglo a lo dispuesto en los articulos 13 bis y
13 ter.

El registro estara a disposicion del publico, excepto en el caso de las rubricas que
se especifican en el punto 3.2.2 del anexo V.

Con respecto a la rabrica 23 que se especifica en el anexo IV, parte B, punto 2, el
valor se comunicara al publico en forma de intervalos, segun se establece en el
anexo IV, parte C.

El registro sera gestionado por la Agencia en nombre de la Comision.

Articulo 13 quinquies
Seguimiento de los resultados de los ensayos de verificacion en carretera

1. Cuando estén disponibles, la Comision hara el seguimiento de los resultados de
los ensayos en carretera realizados en el marco del Reglamento (CE) n.° 595/2009
para verificar las emisiones de CO, y el consumo de combustible de los vehiculos
pesados nuevos.

2. La Comision estard facultada para adoptar actos delegados de conformidad con
el articulo 17 que completen el presente Reglamento especificando los datos que
deben comunicar las autoridades competentes de los Estados miembros a efectos
del apartado 1 del presente articulo.

Articulo 13 sexies
Calidad de los datos

1. Las autoridades competentes y los fabricantes seran responsables de que los
datos que comuniquen en virtud de los articulos 13 bis y 13 ter sean correctos y de
calidad. Informaran sin demora a la Comision de cualquier error detectado en los
datos comunicados.

2. La Comision efectuara sus propias verificaciones de la calidad de los datos
comunicados en virtud de los articulos 13 bis y 13 fer.

3. En caso de que la Comision sea informada de la existencia de errores en los
datos 0, como consecuencia de sus propias verificaciones, observe discrepancias
en el conjunto de datos, adoptard, en su caso, las medidas necesarias para corregir
los datos publicados en el registro a que se refiere el articulo 13 guater.

4. La Comision podra, mediante actos de ejecucion, determinar las medidas de
verificacion y correccion a que se refieren los apartados 2 y 3 del presente articulo.
Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 16.

Articulo 13 septies
Multas administrativas

1. La Comision podrd imponer una multa administrativa en cada uno de los
siguientes casos:

a) cuando considere que los datos comunicados por el fabricante en virtud del
articulo 5 del presente Reglamento divergen de los datos resultantes del archivo de
registros del fabricante o del certificado de homologacion de tipo del motor expedido
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17)

en el marco del Reglamento (CE) n.° 595/2009, y dicha divergencia sea deliberada o
debida a una negligencia grave;

b) cuando los datos no se hayan presentado dentro del plazo aplicable con arreglo al
articulo 5, apartado 1, y la demora no pueda justificarse debidamente.

Con objeto de verificar los datos a que se refiere la letra a), la Comision consultara
con las correspondientes autoridades de homologacion.

Las multas administrativas seran efectivas, proporcionadas y disuasorias, y no seran
superiores a 30 000 EUR por cada vehiculo pesado afectado por los datos que
diverjan o se demoren respecto de lo dispuesto en las letras a) y b).

2. Sobre la base de los principios establecidos en el apartado 3 del presente articulo,
la Comision adoptara actos delegados de conformidad con el articulo 17 para
completar el presente Reglamento estableciendo el procedimiento y los métodos de
calculo y de cobro de las multas administrativas a que se refiere el apartado 1 del
presente articulo.

3. Los actos delegados mencionados en el apartado 2 respetaran los siguientes
principios:

a) el procedimiento establecido por la Comision respetara el derecho a una buena
administracion, y en particular el derecho a ser oido y el derecho de acceso al
expediente, ademas de los intereses legitimos en materia de confidencialidad y
secretos comerciales;

b) para el calculo de la multa administrativa adecuada, la Comision se guiara por los
principios de eficacia, proporcionalidad y capacidad disuasoria, teniendo en cuenta,
cuando proceda, la gravedad y los efectos de la divergencia o la demora de los datos,
el nimero de vehiculos pesados afectados por la divergencia o la demora de los
datos, la buena fe del fabricante, el grado de diligencia y de cooperacion del
fabricante, la repeticion, frecuencia o duracién de la divergencia o la demora, asi
como las sanciones anteriores impuestas al mismo fabricante;

c¢) las multas administrativas se recaudaran sin dilacion indebida fijando fechas limite
de pago y, cuando proceda, incluyendo la posibilidad de fraccionar los pagos en
varias cuotas y plazos.

4. Los importes de las multas administrativas se considerardn ingresos del
presupuesto general de la Union.».

el articulo 14 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 14
Modificaciones de los anexos

1. La Comision esta facultada para adoptar actos delegados de conformidad con
el articulo 17 con vistas a modificar los elementos siguientes del anexo I para
tener en cuenta el progreso técnico, la evolucion de la logistica del transporte
de mercancias, los ajustes necesarios basados en la aplicacion del presente
Reglamento y las modificaciones de la legislacion subyacente en materia de
homologacion de tipo, en particular los Reglamentos (UE) 2018/858 y (UE)
595/2009:

a) los criterios de definicion de los subgrupos de vehiculos establecidos en
el punto 1.1;
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18)

19)

b) los criterios de definicion de los vehiculos profesionales establecidos
en el punto 1.2;

C) los criterios para las autonomias operativas de las diferentes tecnologias
del grupo motopropulsor establecidos en el punto 1.3;

d) la lista de perfiles de mision establecida en el punto 1.4;

e) las ponderaciones de los perfiles de mision establecidas en el punto 2.1;

f) las cargas utiles, los numero de pasajeros,, las masas de pasajeros, las

cargas utiles maximas técnicamente admisibles, el nimero maximo de
pasajeros y los volumenes de carga de los subgrupos de vehiculos sg
establecidos en el punto 2.5;

g) los valores de kilometraje anual establecidos en el punto 2.6.

2. La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad

con el articulo 17 con vistas a modificar los elementos siguientes del anexo
IV:

a) los requisitos en materia de datos especificados en las partes A y B para
tener en cuenta el progreso técnico, los ajustes necesarios basados en la
aplicacion del presente Reglamento y las modificaciones de la
legislacion subyacente en materia de homologacion de tipo, en
particular los Reglamentos (UE) 2018/858 y (UE) 595/2009;

b) actualizar o adaptar los intervalos indicados en la parte C a fin de tener
en cuenta los cambios en el disefio del vehiculo pesado y de garantizar
que los intervalos siguen siendo pertinentes a efectos de informacion y
comparacion.

3. La Comision esta facultada para adoptar actos delegados de conformidad con
el articulo 17 con vistas a modificar los elementos siguiente del anexo V:

a) adaptar el procedimiento de seguimiento y comunicacion indicado en el
anexo V a fin de tener en cuenta la experiencia adquirida con la
aplicacion del presente Reglamento y a fin de adaptarlo al progreso
técnico;

b) modificar el punto 3.2 afiadiendo al registro las entradas de datos que
se hayan afiadido recientemente.».

el articulo 15 se sustituye por el texto siguiente:
«Articulo 15
Revision
En 2028, la Comision examinard la eficacia y el impacto del presente Reglamento y

presentara un informe al Parlamento Europeo y al Consejo con el resultado de dicho
examen.

El informe ira acompafiado, en su caso, de una propuesta de modificacion del
presente Reglamento.»;

el articulo 17 se modifica como sigue:
a) en el apartado 2 la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«Los poderes para adoptar actos delegados mencionados en el articulo 3 ter, el
articulo 11, apartado 2, el articulo 13, apartado 4, parrafo segundo, el
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articulo 13 quater, apartado 3, el articulo 13 quinquies, apartado 2, el
articulo 13 sexies, apartado 4, el articulo 13 septies, apartado 2, y el articulo 14,
apartado 1, se otorgan a la Comision por un periodo de cinco afios a partir del
[OP: insértese la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento].»;

b) en el apartado 3 la primera frase se sustituye por el texto siguiente:

«La delegacion de poderes mencionada en el articulo 11, apartado 2, el
articulo 13, apartado 4, parrafo segundo, el articulo 13 quater, apartado 3, el
articulo 13 quinquies, apartado 2, el articulo 13 sexies, apartado 4, el
articulo 13 septies, apartado 2, y el articulo 14, apartado 1, podra ser revocada
en cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo.»;

c¢) en el apartado 6), los términos «el articulo 11, apartado 2, parrafo segundo, el
articulo 13, apartado 4, y el articulo 14, apartado 1» se sustituyen por el texto
siguiente: «el articulo 11, apartado 2, el articulo 13, apartado 4, parrafo
segundo, el articulo 13 quater, apartado 3, el articulo 13 quinquies, apartado 2,
el articulo 13 septies, apartado 2, y el articulo 14, apartado 1»;

20) Los anexos I, I y III del Reglamento (UE) 2019/1242 se sustituyen por el anexo I del
presente Reglamento;

21) el texto que figura en el anexo II del presente Reglamento se afiade al Reglamento
Delegado (UE) 2019/1242 como anexos IV, Vy VL.

Articulo 2
Derogacion del Reglamento (UE) 2018/956

Queda derogado el Reglamento (UE) 2018/956 con efectos a partir del [OP: insértese la fecha
de aplicacion].

Las referencias al Reglamento (UE) 2018/956 se interpretaran como referencias al presente
Reglamento y se leeran con arreglo a la tabla de correspondencias que figura en el anexo VI
de este.

Articulo 3
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario
Oficial de la Union Europea.

Seré aplicable desde el 1 de julio de [OP: insértese ano civil = ario del 1 de julio siguiente a
la entrada en vigor del presente acto].

No obstante, con respecto a los periodos de comunicacion anteriores al [OP: insértese la
fecha = fecha de aplicacion], el Reglamento (UE) 2019/1242, aplicable el 30 de junio de
[OP: insértese el ano civil = anio del 1 de julio siguiente a la entrada en vigor del presente
acto], y el Reglamento (UE) 2018/956, aplicable el 30 de junio de [OP: insértese el arnio civil
= anio del 1 de julio siguiente a la entrada en vigor del presente acto] seguiran siendo
aplicables.
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El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en

cada Estado miembro.

Hecho en Estrasburgo, el

Por el Parlamento Europeo
La Presidenta

Por el Consejo
El Presidente
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FICHA DE FINANCIACION LEGISLATIVA

1. MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

1.1. Denominacion de la propuesta/iniciativa

Propuesta de Reglamento por el que se modifica el Reglamento (UE) 2019/1242 en lo que
respecta al refuerzo de las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO»
para vehiculos pesados nuevos en consonancia con la mayor ambicion climatica de la
Unioén y a la integracion de las obligaciones de comunicacion, y se deroga el Reglamento
(UE) 2018/956.

1.2. Politica(s) afectada(s)

Rubrica 3 — Recursos naturales y medio ambiente

Titulo 9: medio ambiente y accidn por el clima

1.3. La propuesta/iniciativa se refiere a:

O una accién nueva

O una accién nueva a raiz de un proyecto piloto / una accién preparatoria®

M la prolongacion de una accion existente

M una fusion o reorientacion de una o mas acciones hacia otra / una nueva accion
1.4. Objetivo(s)
1.4.1.  Objetivo(s) general(es)

El objetivo general de la presente propuesta es establecer nuevas normas de emisiones
para reducir las emisiones de CO, de los vehiculos pesados nuevos y contribuir al
cambio hacia una movilidad sin emisiones en el contexto més amplio de una mayor
ambicion climatica de la UE de aqui a 2030 y de la neutralidad climatica de la UE de aqui
a 2050.

1.4.2.  Objetivo(s) especifico(s)

Los objetivos especificos de la presente propuesta son:

Reducir las emisiones de CO> de los vehiculos pesados de manera eficiente en términos de
costes, en consonancia con los objetivos climaticos de la UE, al tiempo que se contribuye a
mejorar la seguridad energética de la Union.

Aportar beneficios a los operadores y usuarios europeos de transporte, la mayoria de los
cuales son pymes, como resultado de un mayor despliegue de vehiculos més eficientes desde
el punto de vista energeético.

Reforzar el liderazgo industrial en materia tecnoldgica y de innovacion en la UE canalizando
las inversiones hacia tecnologias de emision cero.

1.4.3.  Resultado(s) e incidencia esperados

Especificar los efectos que la propuesta/iniciativa deberia tener sobre los beneficiarios / los grupos
destinatarios.

= Tal como se contempla en el articulo 58, apartado 2, letras a) o b), del Reglamento Financiero.
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La propuesta garantizara que se reduzcan las emisiones de CO» de los vehiculos pesados,
aportard beneficios a los operadores y usuarios del transporte en términos de calidad del
aire y reduccion del consumo de energia y reforzara el liderazgo en materia tecnologica y
de innovacion de la cadena de valor del automovil. Otros beneficios adicionales esperados
son el aumento de la eficiencia energética y la mejora de la seguridad energética.

1.4.4. Indicadores de rendimiento

Precisar los indicadores para hacer un seguimiento de los avances y logros.

Se han determinado los siguientes indicadores:

1. Las emisiones medias de CO; del parque de la UE de vehiculos pesados nuevos
medidas en la homologacion de tipo se controlaran anualmente.

2. Las emisiones totales de GEI de los vehiculos pesados seran objeto de seguimiento a
través de los inventarios anuales de emisiones de GEI de los Estados miembros.

3. El nimero y el porcentaje de vehiculos de emision cero o de baja emision matriculados
por primera vez seran objeto de supervision a través de los datos anuales de control
presentados por los Estados miembros.

4. El nivel de innovacion se medird en términos de nuevas patentes de los fabricantes
europeos de automoviles relacionadas con las tecnologias de emision cero a través de las
bases de datos de patentes disponibles publicamente.

5. El seguimiento del nivel de empleo se realizara a partir de las estadisticas de Eurostat
disponibles ptblicamente sobre los datos sectoriales de empleo de la UE.

1.5. Justificacion de la propuesta/iniciativa

1.5.1. Necesidad(es) que debe(n) satisfacerse a corto o largo plazo, incluido un calendario
detallado de la aplicacion de la iniciativa

Los fabricantes de vehiculos pesados matriculados por primera vez en la Union tendran
que supervisar y comunicar las emisiones y cumplir los objetivos revisados de emisiones
especificas de CO».

Los Estados miembros deberdn comunicar anualmente a la Comisién y a la Agencia
Europea de Medio Ambiente (AEMA) los datos técnicos sobre los vehiculos pesados
matriculados por primera vez.

1.5.2.  Valor anadido 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 entenderda 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.

El cambio climdtico es un problema transfronterizo que no puede resolverse mediante
medidas nacionales o locales exclusivamente. La coordinacion de la accion por el clima debe
realizarse a escala europea y la actuacion de la Unién Europea se justifica por razones de
subsidiariedad.

Las iniciativas a nivel nacional y local no seran suficientes. La falta de una accion coordinada
de la UE se traduciria en un riesgo de fragmentacion del mercado. Por si solos, los Estados
miembros también representarian un mercado demasiado pequefio para impulsar los cambios
a nivel industrial y crear economias de escala.
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1.5.3.  Principales conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

La propuesta se basa en la legislacion vigente relativa tanto a las obligaciones de
seguimiento y comunicacion como a las normas sobre emisiones de COs.

1.5.4.  Compatibilidad con el marco financiero plurianual y posibles sinergias con otros
instrumentos adecuados

La presente propuesta es compatible con los objetivos de Next Generation EU y el marco
financiero plurianual para el periodo 2021-2027%°, lo cual contribuira a lograr la doble
transicion ecologica y digital a la que aspira Europa.

La presente propuesta legislativa es complementaria con las propuestas pertinentes del
paquete de medidas «Objetivo 55» y mantiene la coherencia con ellas, asi como con la
propuesta Euro 7.

1.5.5.  Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluidas las
posibilidades de reasignacion

N/A

26 https://ec.europa.eu/info/strategy/eu-budget/long-term-eu-budget/2021-2027/documents_es
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1.6.

1.7.

Duracion e incidencia financiera de la propuesta/iniciativa

O duracion limitada

O en vigor desde [el] [DD/MM]AAAA hasta [el]] [ DD/MM]AAAA

O incidencia financiera desde AAAA hasta AAAA para los créditos de
compromiso y desde AAAA hasta AAAA para los créditos de pago.

M duracion ilimitada

- Ejecucion: fase de puesta en marcha desde 2024 hasta 2025.
- 'Y pleno funcionamiento a partir de la ultima fecha.

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;

O por las agencias ejecutivas.

L] Gestion compartida con los Estados miembros

M Gestién indirecta mediante delegacion de tareas de ejecucion presupuestaria en:

[ terceros paises o los organismos que estos hayan designado;
[] organizaciones internacionales y sus agencias (especificar);
[l el BEI y el Fondo Europeo de Inversiones;

M los organismos a que se hace referencia en los articulos 70 y 71 del Reglamento
Financiero;

O organismos de Derecho publico;

L] organismos de Derecho privado investidos de una mision de servicio publico, en la
medida en que presenten garantias financieras suficientes;

[ 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;

L] personas a quienes se haya encomendado la ejecucion de acciones especificas en el
marco de la PESC, de conformidad con el titulo V del Tratado de la Union Europea, y
que estén identificadas en el acto de base correspondiente.

Si se indica méas de un modo de gestion, facilitense los detalles en el recuadro de
observaciones.

Observaciones:
N/A

27

Las explicaciones sobre los modos de gestion y las referencias al Reglamento Financiero pueden

consultarse en el sitio BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/ES/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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2.1.

MEDIDAS DE GESTION

Normas en materia de seguimiento e informes

Especificar la frecuencia y las condiciones de dichas medidas.

La iniciativa implica la apropiacion de los acuerdos administrativos existentes de la DG
CLIMA con el JRC y un aumento de la contribuciéon a la AEMA.

Se requiere la recogida de datos de distintas fuentes, en particular las procedentes de los
Estados miembros, los fabricantes de automoviles y las autoridades nacionales de
homologacién de tipo. La AEMA y la DG CLIMA llevan a cabo la coordinacion de las
actividades de recogida de datos, asistidas también por el JRC.

Los Estados miembros y los fabricantes comunican anualmente los datos sobre las
matriculaciones de vehiculos nuevos. Estos conjuntos de datos constituyen la base para
determinar el cumplimiento de las normas por parte de los fabricantes y la imposicion de
posibles multas. Los datos se confirman posteriormente mediante una decision de la
Comision.

La propuesta requiere una evaluacion adicional de los datos por parte de la Comision y la
AEMA debido a los grupos de vehiculos que hasta ahora no estaban cubiertos, las
disposiciones sobre exenciones a los pequefios fabricantes y la transferencia de vehiculos.

Los datos sobre el consumo real de combustible o energia eléctrica registrados a bordo de
los vehiculos y los datos sobre el rendimiento en servicio se comunicardn anualmente,
también en el caso de los vehiculos anadidos al &mbito de aplicacioén. Las disposiciones
juridicas existentes en condiciones reales y en servicio fueron reforzadas por el
colegislador en comparacién con la propuesta de la Comision.

2.2

Sistema(s) de gestion y de control

2.2.1.  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

La propuesta estd disefiando una politica a largo plazo y no estd aplicando un programa
financiero. El modo de gestion, los mecanismos de aplicacion de la financiacion, las
modalidades de pago y la estrategia de control en relacion con los porcentajes de error no
son aplicables.

2.2.2.  Informacion relativa a los riesgos identificados y al / a los sistema(s) de control

interno establecidos para atenuarlos

Los métodos de control previstos son los establecidos en el Reglamento Financiero y en
sus normas de desarrollo. La presente propuesta no se refiere a un programa de gasto.

Un control eficaz y correcto de los datos de matriculacion de los vehiculos es esencial
para garantizar la seguridad juridica en el cumplimiento de la legislacion y para garantizar
la igualdad de condiciones entre los distintos fabricantes dentro del mercado unico de la
UE.

La recogida de datos reales y el procedimiento de verificacion en servicio garantizaran la
deteccion de irregularidades en los datos de matriculacion de los vehiculos y la adopcion
oportuna de medidas correctoras eficaces, y servirdn para garantizar que no se menoscabe
la eficacia a largo plazo de los objetivos de emisiones de CO; de la UE.

ES
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Los principales sistemas de control interno incluyen la verificacion de los datos técnicos y
de matriculaciéon comunicados.

2.2.3.  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)

La presente iniciativa no conlleva nuevos controles/riesgos significativos que no estén
cubiertos por el marco de control interno existente. No se han previsto medidas concretas,
aparte de la aplicacion del Reglamento Financiero.

2.3. 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.

Ademas de la aplicacion del Reglamento Financiero para prevenir el fraude y las
irregularidades, los requisitos reforzados de reduccion del CO; y la ampliacion del ambito
de aplicacion previstos en la presente propuesta iran acompafiados de una mejora del
seguimiento y la comunicacion de los conjuntos de datos de la verificacion en servicio y
de las emisiones en condiciones reales.
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3. INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
3.1. Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de gastos afectada(s)
J Lineas presupuestarias existentes

En el orden de las rubricas del marco financiero plurianual y las lineas presupuestarias.

Linea presupuestaria Tipo de Contribuciéon
gasto
Rubrica del .
marco de paises de paises . ;Iﬁﬁ;zdzol del
financiero | Numero CD/CND?® dela candidatos de apartado 2,
plurianual AELC2? 30 terceros letra b), del
paises Reglamento
Financiero
3 09. 0’2. 03 MltlgaC}f)n del‘ Cambio CcD Sf NO NO NO
Climatico y Adaptacion al Mismo
3 09 IQ 02 Agencia Europea de Medio CcD S S NO NO
Ambiente
7 2002 01 01 Agentes contractuales CND NO NO NO NO

Nuevas lineas presupuestarias solicitadas: N/A

28
29
30

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.
3.2.1.

Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos

Resumen de la incidencia estimada en los créditos de operaciones

0 La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de operaciones.

M La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

- . . R tural di
Ribrica del marco financiero plurianual 3 (RRecursos narurales y medio
ambiente»
DG: CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
Créditos de operaciones
Créditos de
e, . . ., . )] 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400
09 02 03 Mitigacion del Cambio Climatico y Adaptaciéon | compromiso ’
al Mismo Créditos  de |, 0100 | 0,00 | 0,100 | 0,100 | 0,400
pago
Créditos de caracter administrativo financiados mediante la dotacion de programas especificos
3)
C(;igd?;’;iso de ) _ o, 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,400
TOTAL de créditos para la DG CLIMA Crégi tos e
=2+3 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400
pago

El JRC desempefiara un papel clave al asistir a la Comision con parte del trabajo técnico necesario. Existe un acuerdo administrativo entre la

ES

DG CLIMA y el JRC.

Agencia: AEMA (Agencia Europea

. . 2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL

de Medio Ambiente)

Créditos de operaciones

. Créditos  de
Titulo 1: Gastos de personal . (1a) 0,299 0,735 0,750 0,765 2,549
compromiso
46
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Créditos de

(22) 0,299 0,735 | 0,750 0,765 2,549
pago
C%ﬁdi?;iso de | 0.080 | 0,080 0,160
Titulo 2: Infraestructuras C 'g't d
feditos —de oy 0,080 0,080 0,160
pago
Créditos  de | 0,020 | 0,040 0,040 0,100
, . Comprornlso
Titulo 3: Gastos operativos Crédit d
cditos —de 4o 0,020 | 0,040 0,040 0,100
pago

Créditos de caracter administrativo financiados mediante la dotacion de programas especificos

3)

TOTAL de los créditos compromiso e 0,579 0,833 0,790 0,805 2,809
. % T B
para la agencia AEMA Créditos  de | —a+2n 0.379 0.835 0.790 0.805 2,809
pago +2c

Créditos  de | =1 a+1b

ES

*Las repercusiones presupuestarias de los recursos financieros adicionales para la Agencia Europea de Medio Ambiente se compensaran
mediante una reduccion del presupuesto de LIFE, més concretamente de la linea presupuestaria 09 02 03 de la DG CLIMA para la mitigacién
del cambio climatico y la adaptacion al mismo.

Gastos de personal Se necesitaran un agente temporal (AD) y un agente contractual (AC) adicionales de apoyo para: 1) garantizar la
coordinacion, la preparacion y el seguimiento de la recogida, el andlisis y el tratamiento de los datos adicionales necesarios para gestionar el
aumento del numero absoluto de emisiones de los vehiculos que deben ser objeto de seguimiento y comunicacion, ii) la aplicacion y el uso del
sistema de comunicacidn, los sistemas de aseguramiento de la calidad y de control de la calidad de los datos para estos nuevos vehiculos
afadidos en el ambito de aplicacion ampliado, asi como la gestion de datos y el servicio de asistencia técnica para los fabricantes adicionales.

Se requieren tres agentes contractuales adicionales (comenzando con dos en 2024) para las siguientes tareas:

apoyo para preparar y desarrollar una serie de metodologias de certificacion detalladas (por ejemplo, para demostrar el cumplimiento de los
criterios de calidad de la UE para la eliminacion de dioxido de carbono, tal como se establece en el articulo 8 de la propuesta de Reglamento
adecuado);
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recopilacion de datos sobre el seguimiento, la comunicacion y la verificacion (por ejemplo, para una serie de actividades de captura de
carbono en suelos agricolas relacionadas con la rehumidificacion de humedales, la gestion de cultivos y las iniciativas de

forestacion/reforestacion);

apoyo para garantizar los vinculos entre registros (por ejemplo: los regimenes de certificacion y los inventarios nacionales de GEI).

J Costes de infraestructura y gastos operativos: la AEMA necesitara inversiones iniciales en TI durante los dos primeros afios (por un total de

160 000 EUR) para el tratamiento de datos, a fin de comprobar el cumplimiento de las normas para un mayor numero de vehiculos y
fabricantes. También se necesitardn gastos anuales recurrentes en TI para mantener y actualizar periddicamente los flujos de trabajo de

comunicacion, las bases de datos MSSQL y otras herramientas de procesos informaticos.

2023 2024 2025 | 2026 2027 TOTAL
O TOTAL de los créditos de operaciones 2di
P Créditos e | ) 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,200
compromiso
Créditos de pago 5 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
TOTAL de los créditos .
/ 4 Créditos de B
correspondientes a la RUBRICA 3 compromiso =4 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
del marco financiero plurianual
Créditos de pago | =5 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
En millones EUR (al tercer decimal)
Rubrica del marco financiero plurianual 7 «Gastos administrativos»
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG: CLIMA
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O Recursos humanos 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
O Otros gastos administrativos
TOTAL de la DG CLIMA Créditos 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
Se necesita un AC EJC para gestionar los datos adicionales.
TOTAL de los Cl'é(,iitos (Total de los créditos de
correspondientes a la RUBRICA 7 compromiso = Total de 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
del marco financiero plurianual los créditos de pago)
En millones EUR (al tercer decimal)
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
TOTAL de los créditos Créditos de compromiso 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
correspondientes a las RUBRICAS 1 a
7 . . Créditos de pago 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
del marco financiero plurianual
3.2.2.  Resultados estimados financiados con créditos de operaciones
Créditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL

Indicar los

objetivos y los

de los RESULTADOS

ES
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3.2.3.

resultados

g

Tipo3 !

Coste
medio

Coste

Coste

Coste

Coste

Coste

Numer
o total

Coste
total

132,

OBJETIVO ESPECIFICO N.°

- Resultado

- Resultado

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico n.° 1

OBJETIVO ESPECIFICO n.° 2

- Resultado

n°2

Subtotal del objetivo especifico

TOTALES

Resumen de la incidencia estimada en los créditos administrativos

3.2.3.1. Incidencia estimada en los recursos humanos de la AEMA

. O
. ]

En millones EUR (al tercer decimal)

31

32

ES

La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de caracter administrativo

La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de caracter administrativo, tal como se explica a continuacion:

Los resultados son productos y servicios que deben suministrarse (por ejemplo, nimero de intercambios de estudiantes financiados, nimero de kilémetros de carreteras

construidos, etc.).

Tal como se describe en el punto 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...»
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Necesidades de personal (EJC):

ES

2024

2025

2026

2027

TOTAL

Agentes temporales
(categoria AD)

0,115

0,235

0,240

0,244

0,834

Agentes temporales
(categoria AST)

Agentes
contractuales

0,184

0,500

0,510

0,520

1,714

Expertos
nacionales en
comision de
Servicios

TOTAL

0,299

0,735

0,750

0,765

2,549

2024

2025

2026

2027

TOTAL

Agentes temporales
(categoria AD)

Agentes temporales
(categoria AST)

Agentes
contractuales
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ES

Expertos nacionales en
comision de servicios

TOTAL
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3.2.3.2. Incidencia estimada en los créditos administrativos en la Comision
3.2.3.3. Resumen de la incidencia estimada en los créditos administrativos
— [OLa propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de caracter administrativo

— La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de créditos de caracter administrativo, tal como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

Ano Ano Afo Afo

2024 2025 2026 2027 TOTAL

RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

Recursos humanos 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Otros gastos
administrativos

Subtotal de la
RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Al margen de ],Jp
RUBRICA 7
del marco financiero N/A N/A N/A N/A N/A

plurianual

Recursos humanos

33 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas o acciones de la UE (antiguas lineas «BAy), investigacion indirecta, investigacion directa.
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Otros gastos
administrativos

Subtotal
al margen de la
RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

N/A

N/A

N/A

N/A

N/A

TOTAL

0,091

0,091

0,091

0,091

0,364

Los créditos necesarios para recursos humanos y otros gastos de caracter administrativo se cubriran mediante créditos de la DG ya asignados a la gestion de la accion y/o reasignados dentro de la DG,
que se complementaran, 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.

ES
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3.2.3.4. Necesidades estimadas de recursos humanos
. O La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos.

J A La propuesta/iniciativa exige la utilizaciéon de recursos humanos, tal
como se explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en equivalencia a tiempo completo

Afo Aio Afio Afo Afo
2023 2024 2025 2026 2027
O Empleos de plantilla (funcionarios y personal temporal)
2001 02 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la Comision)
20 01 02 03 (Delegaciones)
0101 01 01 (Investigacion indirecta)
010101 11 (Investigacion directa)
34

O Personal externo (en unidades equivalentes a jornada completa: EJC)

20 02 01 (AC, ENCS, INT de la «dotacion globaly) 1 1 1 1

2002 03 (AC, AL, ENCS, INT y JPD en las Delegaciones)

35 - en la sede
XX 01 xx yy zz

- en las Delegaciones
010101 02 (AC, ENCS, INT - investigacion indirecta)
010101 12 (AC, ENCS, INT - investigacion directa)

TOTAL 1 1 1 1

XX es la politica o titulo en cuestion.

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 complementara, 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 temporales

Personal externo Se necesitaria un AC para la Comision para hacer frente a la mayor

complejidad y a la ampliacion del ambito de aplicacion de la
legislacion, asi como a la vigilancia y gestion adicionales asociadas.

3.2.4.  Compatibilidad con el marco financiero plurianual vigente
o La propuesta/iniciativa:

M puede ser financiada en su totalidad mediante una reasignacion dentro de la
rubrica correspondiente del marco financiero plurianual (MFP).

No se prevé ningun gasto operativo adicional. En todo caso, los posibles gastos se incluiran en la dotacion
de LIFE.

i AC = agente contractual; AL = agente local; ENCS = experto nacional en comisioén de servicios; INT =

personal interino; JPD = joven profesional en delegacion.

3 Subtecho para el personal externo con cargo a créditos de operaciones (antiguas lineas «BAy).
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O] 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.

L] requiere una revision del MFP.

3.2.5.  Contribucion de terceros

La propuesta/iniciativa:

M no prevé la cofinanciacion por terceros

O prevé la cofinanciacion por terceros que se estima a continuacion:

Créditos en millones EUR (al tercer decimal)

2023 2024 2025 2026 2027 Total

Especificar el organismo
de cofinanciacion

TOTAL de los créditos
cofinanciados

3.3.

Incidencia estimada en los ingresos
L] La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.

M  La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a
continuacion:

[  en los recursos propios
M en otros ingresos

indicar si los ingresos se asignan a lineas de gasto [1

En millones EUR (al tercer decimal)

.Crédi.tos Incidencia de la propuesta/iniciativa36
disponibles
Linea presupuestaria de para el
ingresos: ejercicio
presupuestario 2023 2024 2025 2026 2027
en curso
Articulo 429

En el caso de los ingresos afectados, especificar la linea o lineas presupuestarias de gasto en la(s) que
repercutan.

n/a

Otras observaciones (por ejemplo, método/formula utilizada/utilizado para calcular la incidencia en los
ingresos o cualquier otra informacion).

36

ES

Por lo que se refiere a los recursos propios tradicionales (derechos de aduana, cotizaciones sobre el
azucar), los importes indicados deben ser importes netos, es decir, importes brutos tras la deduccion del
20 % de los gastos de recaudacion.
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Podrian generarse ingresos a través de las primas por exceso de emisiones de CO». Los
ingresos que deben abonar los fabricantes seguiran considerandose ingresos para el
presupuesto general de la UE.
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