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Ficha resumen

A. Necesidad de actuar

éCual es el problema y por qué es un problema a escala de la UE?

Los mercados nacionales de telepeaje estan dominados por monopolios locales y los prestadores de servicios de
cobro de peaje a escala de la UE (en lo sucesivo, «proveedores del SET'») encuentran obstaculos para
expandirse a nuevos mercados. Como consecuencia de ello, los usuarios de la carretera necesitan muchas
unidades a bordo, contratos y modalidades de facturacion diferentes para pagar los peajes en las distintas
partes de la UE, lo que se traduce en grandes costes y cargas.

Otro problema es la relativa impunidad de los vehiculos matriculados en un Estado miembro que no pagan los
peajes en otro Estado miembro. Efectivamente, en la actualidad no existe solucion eficaz a escala de la UE para
el intercambio de informacion sobre los infractores de peaje. Esta situacion ocasiona pérdidas de ingresos por
peajes y frustracion entre los conductores honestos, pero también inhibe la evolucion tecnologica desde los
sistemas tradicionales de peaje a soluciones modernas de peaje de libre flujo.

ZQué se pretende conseguir?

Objetivo general: Contribuir al correcto funcionamiento del mercado interior garantizando el pleno acceso a la
interoperabilidad en los servicios de peaje en consonancia y de forma proporcional a las necesidades de los
usuarios de carreteras.

Objetivo especifico n.° 1: Eliminar los obstdculos de acceso al mercado y fomentar el desarrollo de un mercado
competitivo de los servicios de telepeaje.

Objetivo especifico n.0 2: Mejorar el nivel de ejecucion de los peajes de los vehiculos matriculados en el
extranjero.

Objetivo especifico n.° 3: Eliminar las obligaciones excesivas impuestas a los proveedores del SET.

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

La organizacion deficiente del mercado del telepeaje en un Estado miembro A afecta negativamente a los
usuarios de carreteras con vehiculos matriculados en un Estado miembro By viceversa. Por consiguiente,
ningun Estado miembro de forma individual tiene incentivos para cambiar las cosas, a menos que se tenga en
cuenta el interés de los ciudadanos y empresas de la UE. Esto solo puede lograrse si la accion se lleva a cabo a
escala de la UE.

En lo gque atane a la eJ;ecuc/o'n transfronteriza de peajes, un enfoque puramente intergubernamental ha
demostrado ser ineficaz. Unicamente la UE puede implantar para todos los Estados miembros un sistema eficaz
de intercambio de informacion sobre los infractores de peaje.

B. Soluciones

éCuales son las distintas opciones posibles para alcanzar los objetivos? éExiste o no una opcion
preferida? En caso de que no sea asi, épor qué?

Se han considerado tres soluciones alternativas:

1) Autorregulacion para alcanzar el objetivo especifico n.° 1 + medidas legislativas para alcanzar
los objetivos especificos n.° 2 y n.° 3. En esta opcion, la Comision coincide con la industria en una serie de
objetivos operativos claros derivados del primer objetivo especifico, pero se abstiene de imponer el modo de
alcanzar tales objetivos. La autorregulacion se completa con una severa legislacion para alcanzar los objetivos
especificos n.° 2 y n.° 3,

2) Enfoque legislativo, cuando todos los problemas identificados y las fuentes de los problemas se abordan
con la legislacion de la UE (cambios de la Directiva 2004/52/CE y de la Decision 2009/750/CF).

3) Una norma dnica de la UE en materia de telepeaje para facilitar la interoperabilidad técnica y de
procedimiento + medidas legislativas para fomentar la competencia en el mercado y alcanzar los
objetivos especificos n.° 2 y n.° 3. En esta opcion, el coste de la prestacion de servicios interoperables se
reduce gracias a la profunda armonizacion de los sistemas y procedimientos de peaje. Los otros objetivos se
alcanzan mediante la introduccion de cambios en la legislacion.

La opcion 2 es la preferida, ya que es la sequnda mds eficaz en la consecucion de los objetivos,
pero la primera en términos de andélisis coste-beneficio.

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

La opcion 1 estd respaldada por la Plataforma de Facilitacion del SET (PFS), la plataforma de cooperacion
sectorial en la que participan los principales agentes del telepeaje de doce paises. La mayoria de los miembros

"' SET: Servicio Europeo de Telepeaje.




de la PFS también respaldan (grandes partes de) la opcion 2.

Las medidas legisiativas incluidas en la opcion 2 se basan en gran medida en las conclusiones del sector y de
las administraciones nacionales sobre las deficiencias de la legislacion actual, Casi todas las medidas recibieron
un gran apoyo de las partes interesadas (y, en particular, de los Estados miembros), aunque algunos elementos
suscitaron una cierta oposicion.

Por dltimo, la opcion 3 cuenta con el respaldo de los usuarios no profesionales de carretera y algunos politicos
la consideran el camino a seguir. Sin embargo, fue ampliamente rechazada por representantes del sector del
peaje.

C. Repercusiones de la opcion preferida

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

La opcion 2 supondrd un ahorro de 370 miflones EUR (valor actual neto - VAN, 2016-2025) para los usuarios
de la carretera. La mayor parte de ese ahorro beneficiaré a la industria del transporte por carretera,
compuesta predominantemente por pymes. Los gestores de redes de carreteras se beneficiaran del ahorro
resultante de no tener que adquirir unidades a bordo superfluas (48 millones EUR VAN) y de ingresos de peaje
adicionales gracias a mejores normas en materia de ejecucion transfronteriza (150 miflones EUR anuales). Los
proveedores del SET experimentaran una reduccion de la carga normativa vinculada a la entrada en los
mercados nacionales (10 millones EUR VAN, para un grupo previsto de doce proveedores del SET). Ademads,
veran expandirse sus mercados con unos ingresos adicionales de 700 millones EUR anuales.

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

Los gestores de redes de carreteras asumiran costes suplementarios por un importe de 174 millones EUR
(VAN) derivados de la adaptacion de sus sistemas de peaje a los nuevos requisitos.

En general, el beneficio neto acumulado de la opcion 2 (beneficios - costes) asciende a 254 millones
EUR (VAN).

éCuales son las repercusiones en las pymes y la competitividad?

El unico tipo de repercusion para las pymes es beneficioso, por lo que no son necesarias las exenciones. El
principal grupo de pymes afectadas es €l de las empresas de transporte de mercancias por carretera. La
repercusion econémica neta positiva acumulada para ellas asciende a 300 millones EUR (VAN).

En general, la iniciativa aumentaré el nivel de competitividad en el mercado del telepeaje mediante e/
establecimiento de normas de mercado equitativas. La iniciativa contribuird a incrementar el nivel de
competitividad de los transportistas de mercancias por carretera (va que disminuird para ellos el importe
de la carga normativa). Esta circunstancia aumentara considerablemente el nivel de competitividad de los
proveedores del SET.

ZHabra repercusiones significativas en los presupuestos y las administraciones nacionales?

Dado que, en la practica, muchos gestores de carreteras son administraciones o agencias nacionales, 1os costes
suplementarios para los gestores repercutiran en los presupuestos nacionales. Esta repercusion, sin embargo,
serd relativamente baja (como maximo 2 millones EUR por administracion nacional).

El uso obligatorio del «modelo revendedor», en el que el proveedor del SET factura a los usuarios en su propio
nombre, en lugar de en nombre del gestor de carreteras, podria ocasionar algunas dificultades de aplicacion en
los Estados miembros que consideran los peajes como tasas.

ZHabra otras repercusiones significativas?

Otras repercusiones no seran significativas si se las compara con las ya descritas anteriormente.

éProporcionalidad?

Las medidas de la opcion 2 han sido definidas a partir de consultas y didlogos extensos con todos los agentes
del mercado del telepeaje y, por lo tanto, reflejan un consenso entre los agentes del sector, circunstancia que
deberia garantizar su proporcionalidad.

D. Seguimiento

éCuando se revisara la politica?

Esta previsto gue la Comision analice las repercusiones de la nueva legislacion en 2025.




C. Repercusiones de la opcion preferida

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

La opcidén 3b tendria como efecto

¢ reducir los costes de la congestion en 9 000 millones EUR hasta 2030, aumentar los ingresos por peaje
en 10 000 millones EUR anuales y contribuir a aumentar la inversion en carreteras en un 25 %

¢ reducir de forma significativa las emisiones de CO,, NOy y particulas

e mejorar la salud de los ciudadanos y reducir los costes de la contaminacion atmosférica y de los
accidentes (370 millones EUR hasta 2030)

e permitir la generaciéon de hasta 208 000 nuevos puestos de trabajo y de un beneficio suplementario del
0,19 % del PIB, y

e contribuir a la igualdad de trato de los ciudadanos de la UE mediante la reduccion a mitad el precio de
las vifetas de corta duracion.

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

Los costes del transporte de mercancias aumentan un 1,1 %, mientras que los de pasajeros no sufren cambios.
Los costes para las autoridades incluyen el despliegue de nuevos sistemas de peaje o la ampliacion de los
existentes en los Estados miembros de que se trate (inversion Unica de 1 200-1 400 millones EUR en total) y los
costes de funcionamiento de 168-200 millones EUR anuales. La ampliacion de la tarificacion vial a nuevas partes
de la red y a nuevos grupos de usuarios podria aumentar los costes de cumplimiento para los usuarios de
carreteras entre 198 y 228 millones de EUR anuales.

éCuales son las repercusiones en las pymes y la competitividad?

Casi el 100 % de las empresas de transporte por carretera son pymes. La ampliacion de los peajes de carretera
supondria para ellas un aumento de los costes de cumplimiento; sin embargo, la mayor parte de los costes
suplementarios se repercuten a los clientes, de modo que el aumento de precios seria minimo (inferior al
0,25 %).

El aumento de las inversiones en infraestructura tendria una enorme repercusion positiva en el sector de la
construccion.

éHabra repercusiones significativas en los presupuestos y las administraciones nacionales?

El sector publico se beneficiara de unos ingresos suplementarios, que compensan el coste de inversion en el
despliegue y el funcionamiento de nuevos sistemas de telepeaje. La repercusion neta en los presupuestos de los
Estados miembros podria ascender a un superavit de cerca de 10 000 millones EUR anuales.

ZHabra otras repercusiones significativas?

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

éProporcionalidad?

La iniciativa solo contribuye a la consecucion de los objetivos. En lugar de imponer la aplicacion de la tarificacion
vial, coordina y facilita la accién a escala nacional. Los costes para los Estados miembros, las empresas y los
ciudadanos son limitados en comparacion con los beneficios potenciales. Por lo tanto, no excede de lo necesario
para resolver los problemas detectados y cumplir los objetivos.

D. Seguimiento

ZCuando se revisara la politica?

La Comision evaluara la nueva legislacion en 2025.




