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EXPOSICION EXPLICATIVA

1. CONTEXTO DE LA PROPUESTA

La presente exposicion de motivos acompafia a la propuesta de Directiva por la que se modifica
la Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se establecen, para
determinados vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas
autorizadas en el tréfico nacional e internacional y los pesos méximos autorizados en el trafico
internacionall (en lo sucesivo, «Directiva sobre pesos y dimensiones»).

. Motivacion y objetivos de la propuesta

El sector del transporte por carretera es crucial para facilitar el comercio y la movilidad,
conectar a las empresas y los clientes en toda la UE y promover el crecimiento econémico y el
empleo. Al proporcionar los medios para transportar mercancias, apoya a muchas industrias,
incluidas la fabricacion, la construccion y el comercio minorista. También es esencial para la
respuesta de emergencia. El sector ha demostrado su papel vital para garantizar la distribucion
de suministros esenciales y proporcionar ayuda humanitaria, asi como garantizar la movilidad
personal en situaciones de emergencia, como la pandemia de COVID-19 y la guerra de agresion
de Rusia contra Ucrania.

El transporte por carretera desempefia un papel clave en el sistema de transporte de mercancias,
con mas de tres cuartas partes (77,4 %) de las mercancias transportadas dentro de la UE por via
terrestre2. Sin embargo, es una fuente de varios efectos socioecondémicos y ambientales,
incluidas las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI), la contaminacion atmosférica y
acustica, la congestion, los riesgos para la seguridad vial y el desgaste de la infraestructura vial.
Los vehiculos pesados, como camiones y autobuses, son responsables del 28 % de las emisiones
de gases de efecto invernadero del transporte por carretera (el 6 % de las emisiones totales de
la UE) y constituyen una fuente importante de emisiones de 6xido de nitrogeno (que representan
el 34 % de las emisiones de éxido de nitrégeno del transporte por carretera en 2020). También
es una fuente de otros contaminantes atmosféricos como las particulas3.

La Directiva 96/53/CE establece los pesos y dimensiones maximos autorizados para los
vehiculos pesados que circulan por las carreteras de la UE y transportan mercancias o pasajeros.
Originalmente se disefi¢ para garantizar la libre circulacion de mercancias y la competencia leal
en el mercado Unico, mejorar la seguridad vial y evitar dafios a la infraestructura vial. Estos
objetivos originales debian alcanzarse garantizando que los vehiculos pesados no superaran los
limites que pueden comprometer la seguridad vial o la infraestructura vial, que los vehiculos
pesados conformes pudieran circular libremente dentro de la UE y que los operadores de
transporte por carretera pudieran competir en igualdad de condiciones en términos de capacidad
de carga de sus vehiculos. Las ultimas modificaciones posteriores de la Directiva, adoptadas en
2015y 20194, aportaron aspectos medioambientales a la Directiva con el objetivo de reducir el
consumo de energia y las emisiones de GEI, asi como promover el transporte intermodal,
mediante el cual se transportan mercancias en unidades de carga estandarizadas (como
contenedores) por diferentes modos de transporte. Esto se hizo mediante la introduccién de
normas para permitir pesos y/o dimensiones méas altos para vehiculos energéeticamente
eficientes y menos contaminantes, con el fin de fomentar la adopcion de sistemas de propulsion
de combustible alternativo (incluidas las emisiones cero), mejorar la aerodinamica de los
vehiculos y garantizar la interoperabilidad con otros modos de transporte.

La evaluacion de la Directiva llevada a cabo en 2022 mostro que, si bien la Directiva es eficaz
para promover la seguridad vial, proteger las infraestructuras viarias y facilitar el uso de
vehiculos de carretera en el transporte intermodal en contenedores, se queda corta en la igualdad
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de condiciones y en los aspectos de descarbonizacion.

Los problemas de la fragmentacion del mercado de los vehiculos mas largos y pesados y de la
aplicacion ineficaz e incoherente se deben en gran medida a las deficiencias de la Directiva. Las
normas poco claras y faltantes en la Directiva han dado lugar a un mosaico de normas y
requisitos nacionales, interpretaciones divergentes y practicas de control. Esto obstaculiza la
libre circulacién de vehiculos pesados dentro de la UE, distorsiona la competencia y conduce a
una pérdida de eficiencia operativa y energética. Son las principales causas del bajo rendimiento
de la Directiva con respecto a sus objetivos de garantizar la circulacion libre y eficiente de
mercancias y la competencia leal.

En cuanto a los aspectos de descarbonizacion, la aceptacion de vehiculos de cero emisiones en
la flota de vehiculos pesados es actualmente muy limitada. La flota de camiones de la UE (por
encima de 3,5 toneladas) sigue estando dominada en gran medida por los motores de
combustibles fésiles, con el 96,3 % de todos los camiones de la UE funcionando con gaséleo, y
solo el 0,7 % de todos los camiones que funcionan con motores de combustion interna de
combustible alternativo (gas natural y GLP). La proporcion de camiones cargables
eléctricamente, incluidos los vehiculos eléctricos e hibridos enchufables, es tan baja como 0.2%.
El registro anual de camiones de cero emisiones crecid de 0.6% en 2016 a 7% en 2020. Va en
la direccion correcta, pero no lo suficientemente rapido como para contribuir de manera
significativa a la consecucion del objetivo del Pacto Verde Europeo5 de una reduccién del 90
% de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte para 2050.

Los programas marco europeos de investigacion e innovacion han estado apoyando vehiculos
pesados de bajas o cero emisiones, caracteristicas aerodindmicas y desafios de eficiencia
energética con asociaciones especificas desde 2007 con la Iniciativa Europea de Vehiculos
Verdes en el marco del 7PM, la Iniciativa Europea de Vehiculos Verdes en el marco de
Horizonte 2020 y actualmente con el transporte por carretera de cero emisiones en el marco de
Horizonte Europa. Los proyectos especificos aportaron algunas de las innovaciones, como
remolques con motor de cero emisiones y aerodindmica mejorada6.

La baja utilizacién de vehiculos pesados de emision cero y soluciones de ahorro de energia tiene
multiples causas subyacentes, y la deficiencia de la Directiva tiene una contribucién limitada.
La Directiva no proporciona incentivos suficientes para que el sector fomente la inversion en
tecnologias de emision cero, como una asignacion necesaria para pesos o dimensiones para
compensar el peso y/o el tamafio de la tecnologia pertinente y garantizar al menos la misma
capacidad de carga que los vehiculos pesados convencionales que funcionan con combustibles
fosiles.

La presente propuesta pretende abordar tres problemas que se han identificado: i) la baja
utilizacién de vehiculos pesados de emisiédn cero: ii) la fragmentacion del mercado de vehiculos
mas largos y pesados; y

iii) aplicacion ineficaz e incoherente. Sus principales objetivos son eliminar barreras y
proporcionar mayores incentivos para la adopcion de tecnologias de cero emisiones y ahorro de
energia.

en el sector de los vehiculos pesados, facilitar ain mas las operaciones intermodales, aclarar
las normas sobre el uso de vehiculos mas largos y/o pesados en las operaciones
transfronterizas y hacer que la aplicacion sea eficaz y eficiente.

La Comunicacion de la Comision sobre una estrategia de movilidad sostenible e inteligente:
encaminar el transporte europeo para el futuro7 identifico la revision de la Directiva sobre
pesos y dimensiones como una de las medidas clave que pueden estimular eficazmente la



demanda de vehiculos de cero emisiones y promover la cooperacién modal. Esto puede ayudar
a impulsar la transicion hacia un sistema de transporte sin contaminacién en la UE y promover
la innovacién en el sector.

Esta propuesta es una pieza importante en la serie de medidas necesarias para ecologizar el
transporte por carretera. Para ser eficaz a la hora de impulsar el despliegue de vehiculos
pesados de emision cero, debe ir de la mano del despliegue de infraestructuras de recarga y
repostaje8, normas mas estrictas de cero emisiones de CO2 para los vehiculos pesados9, la
aplicacion de sistemas de tarificacion vial basados en el comportamiento de los vehiculos
pesados con las emisiones de CO2 y la inclusion del transporte por carretera en los sistemas de
comercio de derechos de emision. La eficacia de la Directiva en la promocion del transporte
intermodal de mercancias depende en gran medida de la disponibilidad y la capacidad de otros
modos de transporte. Por consiguiente, la presente Directiva debe complementarse con otras
iniciativas legislativas modales e intermodales adoptadas conjuntamente como parte del
paquete de ecologizacion del transporte de mercancias, en particular las medidas para
gestionar y coordinar mejor el tréfico ferroviario internacional y la iniciativa sobre una
metodologia comdn para que las empresas calculen sus emisiones de gases de efecto
invernadero. La revision prevista de la Directiva 92/106/CEE del Consejo10 (en lo sucesivo,
«Directiva sobre transporte combinado») también reforzaréa los efectos de la presente
propuesta en la promocién del crecimiento del transporte intermodal.

! DO L 235 de 17.9.1996, p. 59.

2 Libro de bolsillo estadistico 2022 (europa.eu)

8 Visor nacional de datos de emisiones de contaminantes atmosféricos 2005-2020.

4 Directiva (UE) 2015/719 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, que modifica la
Directiva 96/53/CE del Consejo, por la que se establecen, para determinados vehiculos de carretera que circulan
en la Comunidad, las dimensiones maximas autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos méximos
autorizados en el tréfico internacional (DO L 115 de 6.5.2015, p. 1), Decision (UE) 2019/894 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 5 de junio de 2019, por la que se modifica la Directiva 96/53/CE del Consejo en lo que
respecta a El limite de tiempo para el IMPsupresion de las normas especiales relativas a la longitud maxima de las
cabinas que ofrecen un mejor rendimiento aerodinamico, eficiencia energética y rendimiento de seguridad (DO L
164 de 20.6.2019, p. 30) y del Reglamento (UE) 2019/1242 de la Unién Europea El 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 los nuevos vehiculos pesados vehiculos y por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.o 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).

5 COM(2019) 640 final.
6 AEROFLEX (https://cordis.europa.eu/project/id/769658), y TRANSFORMERS
(https://cordis.europa.eu/project/id/605170).

7 COM(2020) 789 final.
8 COM(2021) 559 final.
o .COM (2023) 88 final.
10 Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al establecimiento de normas

comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368
de 17.12.1992, p. 38).

u Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al establecimiento de normas
comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368
de 17.12.1992, p. 38).
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Aunque estas iniciativas abarcan diferentes aspectos modales e intermodales del marco
regulador del transporte terrestre, se complementan entre si para ofrecer un sistema de
transporte terrestre mas eficiente y sostenible.

Ademas, la Directiva 1999/62/CE (Directiva Eurovifieta)12, al abordar la necesidad de
internalizar los costes externos del transporte por carretera y aplicar los principios de «quien
contamina paga» y «el usuario paga», reforzard ain més los incentivos que ofrece la Directiva
sobre pesos y dimensiones para impulsar la adopcion de vehiculos pesados de emision cero y
fomentar el uso de remolques y semirremolques energéticamente eficientes. junto con la
inclusion del transporte por carretera en el comercio de derechos de emisionl13.

La presente propuesta también es coherente con la propuesta de revision del Reglamento sobre
las orientaciones de la Union para el desarrollo de la red transeuropea de transporte, por el que
se modifican el Reglamento (UE) 2021/1153 y el Reglamento (UE) n.° 913/2010 y se deroga el
Reglamento (UE) n.° 1315/201314. Su objetivo es, entre otras cosas, modernizar la red de
carreteras mediante la mejora de los estandares de calidad, incluido el despliegue de
mecanismos de pesaje integrados en la infraestructura vial. Estos son necesarios para controlar
mejor el cumplimiento de los limites méximos de peso autorizados establecidos en la Directiva
sobre pesos y dimensiones.

En el contexto de la adecuacién de las caracteristicas de un vehiculo pesado de transporte de
mercancias por carretera al estado y la capacidad de la infraestructura viaria, las normas de la
propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica la
Directiva 2010/40/UE relativa al marco para la implantacion de sistemas de transporte
inteligentes en el &mbito del transporte por carretera y para las interfaces con otros modos de
transportel5 sobre el formato y la accesibilidad de los datos sobre el peso, Las restricciones de
longitud, anchura y altura también son relevantes y coherentes con esta iniciativa.

Ademas, la Directiva (UE) 2015/413 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de
2015, por la que se facilita el intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones de
trafico en materia de seguridad vial (Directiva sobre la aplicacion transfronteriza)’® tiene por
objeto mejorar la seguridad vial y garantizar la igualdad de trato de los conductores, a saber, los
infractores residentes y no residentes. En marzo de 2023, la Comision adopt6 una propuesta
legislatival7 para modificar la Directiva sobre la aplicacién transfronteriza de la ley, ampliando
su ambito de aplicacion a otras infracciones de tréafico relacionadas con la seguridad vial. El
"uso de un vehiculo sobrecargado” es uno de ellos. Por lo tanto, el mecanismo previsto por la
Directiva podria utilizarse para identificar a los infractores y facilitar su enjuiciamiento por
infringir las normas de la Directiva sobre pesos y dimensiones.

. Coherencia con otras politicas de la Union

En téerminos mas amplios, la presente propuesta se ajusta a los objetivos generales de la
transformacion ecoldgica y digital de la economia de la UE, y en particular al Plan de Accion
Contaminacion Cero, en el que facilita la adopcion de vehiculos pesados de emision cero 8. Es
coherente y contribuye al objetivo a largo plazo de lograr la neutralidad climatica para 2050, tal
como se establece en el Pacto Verde Europeo

L Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 1999, relativa a la
aplicacion de tasas de vehiculos pesados de transporte de mercancias destinados a la utilizacion de
determinadas infraestructuras (DO L 187 de 20.7.1999, p. 42).

13 COM(2021) 551 final
14 COM(2021) 812 final
15 COM(2021) 813 final
16 DO L 68 de 13.3.2015, p. 9.
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Comunicaciénl19, asi como el compromiso de la UE de reducir las emisiones netas de gases de
efecto invernadero en un 55 % para 2030 en comparacién con 1990, tal como se establece en la
Ley Europea del Clima20. Ademas, la revision prevista es, por tanto, coherente con el paquete
«Fit for 55»21, que incluye esfuerzos para reducir la dependencia de los combustibles fésiles y
aumentar el despliegue de infraestructuras para combustibles alternativos. En términos de
eficiencia energética, la propuesta responde al Plan REPowerEU 20222, cuyo objetivo clave es
reducir la dependencia de los combustibles fosiles rusos tras la guerra de agresion de Rusia
contra Ucrania, asi como acelerar la transicion ecologica, incluso hacia vehiculos de cero
emisiones, como se refleja en la propuesta.

También existen claras sinergias entre esta iniciativa y el Reglamento (UE) 2019/1242, que
establece normas de comportamiento en materia de emisiones de CO2 para los vehiculos
pesados?®. Establece requisitos para los fabricantes de vehiculos para vehiculos pesados mas
eficientes en términos de consumo de combustible y cero emisiones. La propuesta de revision
del Reglamento, adoptada por la Comision el 14 de febrero de 202324, amplia el ambito de
aplicacion a casi todos los vehiculos pesados de nueva matriculacion con emisiones certificadas
de CO2 y establece nuevos objetivos de emision de CO2 a partir de 2030. Para alcanzar
eficazmente los objetivos y alcanzar los objetivos de ecologizacidn lo antes posible, las normas
de CO2 para los vehiculos pesados deben complementarse con medidas facilitadoras dirigidas
al lado de la demanda, en particular la revision de la Directiva sobre pesos y dimensiones. Esto
establecera los incentivos adecuados para que los operadores de transporte inviertan en
vehiculos pesados mas limpios.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
. Base juridica

La base juridica de la Directiva modificativa propuesta es el articulo 91, apartado 1, del Tratado
de Funcionamiento de la Uniéon Europea. Mejorar la eficiencia y el comportamiento
medioambiental del transporte por carretera, garantizando al mismo tiempo la seguridad vial,
son objetivos esenciales de la politica comun de transportes.

De conformidad con el articulo 91, apartado 1, la UE esta facultada para establecer normas
comunes aplicables al transporte internacional entre los Estados miembros o que atraviese el
territorio de uno o varios Estados miembros.

. Subsidiariedad (para competencias no exclusivas)

La UE ya tiene competencia para establecer limites a las dimensiones y pesos de los vehiculos
pesados utilizados en operaciones transfronterizas en virtud de la adopcion de la Directiva sobre
pesos y dimensiones. Al mismo tiempo, la Directiva permite a los Estados miembros permitir
que vehiculos méas grandes o pesados circulen por sus propios territorios en funcion de sus
necesidades y circunstancias especificas.

A pesar de los esfuerzos de la Directiva por armonizar las normas técnicas, presenta deficiencias
que dan lugar a interpretaciones divergentes y a una aplicacion incoherente por parte de los
Estados miembros. Esto da como resultado una fragmentacion de los requisitos nacionales, lo
que dificulta el objetivo de crear un Espacio Unico Europeo de Transporte. La accion de la UE
es necesaria para eliminar estas barreras y garantizar operaciones de transporte eficientes, justas
y sostenibles dentro del mercado interior.

Ademas, la Directiva no ha promovido eficazmente la adopcion de combustibles alternativos,
tecnologias de ahorro de energia y transporte intermodal. Dada la necesidad de
descarbonizacién y los avances tecnoldgicos emergentes, es necesario adoptar nuevas medidas
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de la UE para incentivar y acelerar el despliegue de vehiculos pesados de emisién cero,
promover la innovacion, mejorar la compatibilidad con otros modos de transporte y contribuir
a los objetivos de ecologizacion.

La revision de la Directiva no restringe la capacidad de los Estados miembros para abordar las
circunstancias locales y las operaciones nacionales. Una consulta publica puso de manifiesto
un firme apoyo a la accion de la UE para impulsar la cooperacion transfronteriza, garantizar el
buen funcionamiento del mercado interior y mejorar el comportamiento medioambiental del
sector del transporte.

La evaluacion de la Directiva reconoce su valor afiadido a la hora de establecer normas de la
UE para los pesos y dimensiones de los vehiculos pesados en las operaciones transfronterizas.
Sin embargo, también identifica deficiencias, como lagunas legales y estandares obsoletos que
obstaculizan el progreso tecnoldgico y los esfuerzos de descarbonizacion. Sin una accion
coordinada de la UE, los Estados miembros tendrian que actuar individualmente, lo que
conduciria a la fragmentacion del mercado, distorsiones de la competencia y practicas
discriminatorias. Ademas, las iniciativas nacionales por si solas son insuficientes para abordar
los problemas de toda la UE y alcanzar los objetivos de descarbonizacion.

Por lo tanto, la accion de la UE es esencial para abordar estas cuestiones de manera eficaz,
garantizar el funcionamiento armonizado del mercado interior, promover el comportamiento
medioambiental y proporcionar estabilidad para la planificacién a largo plazo por parte de los
operadores de transporte por carretera y los fabricantes de vehiculos pesados.

. Proporcionalidad

La propuesta logra el equilibrio adecuado entre la consecucion de los objetivos deseados de
armonizacion, descarbonizacion y aplicacion de manera eficaz, garantizando al mismo tiempo
que las medidas propuestas no vayan mas alla de lo necesario para resolver los problemas
detectados o cumplir el objetivo politico.

La propuesta contribuye a mejorar la eficiencia energética y operativa de las operaciones de
transporte transfronterizo y a reforzar eficazmente la aplicacion. No impone costes
significativos a los operadores y solo conlleva algunos costes iniciales de inversion para los
Estados miembros. Esta forma progresiva y eficiente de alcanzar los objetivos permitira una
transicion «verde» fluida para las autoridades y los operadores.

Logra el equilibrio adecuado entre el establecimiento de normas minimas a escala de la UE para
la descarbonizacién y la aplicacion de las normas aplicables y la flexibilidad de los Estados
miembros para establecer soluciones més ambiciosas, en particular en lo que respecta a los
instrumentos de ejecucion.

La proporcionalidad de la propuesta se basa en una evaluacién cuidadosa de todas las opciones
politicas analizadas en el marco de la evaluacion de impacto que acompafia a la presente
propuesta (véanse las secciones 7.4 y 8.1 del informe de evaluacion de impacto para mas
detalles)?.
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Las principales conclusiones de la evaluacion fueron las siguientes:

1)

)

(3)

(4)

()

(6)

(")

17
18

19
20
21
22
23

24
25

Ha surgido un mosaico de excepciones nacionales y bilaterales, junto con requisitos
administrativos, técnicos y de seguridad que rigen las operaciones de vehiculos mas
pesados y/o mas largos, a pesar del mejor grado previsto de armonizacion
reglamentaria que la Directiva pretendia lograr;

El uso de vehiculos pesados alimentados con combustibles alternativos y la mejora de
la aerodinamica para aumentar la eficiencia energética de las operaciones de transporte
por carretera y reducir las emisiones de GEI ain no ha dado resultados significativos;
La aplicacion de las normas varia significativamente entre los Estados miembros en
cuanto al numero de controles, la eficacia en la deteccion de infracciones, las
herramientas y practicas de control;

Se consider6 que las restricciones al transporte transfronterizo de vehiculos mas
pesados 0 mas largos eran la principal fuente de ineficiencias operativas y energéticas,
lo que implicaba cargas y costes administrativos innecesarios para los operadores de
transporte por carretera;

Existen ciertas incoherencias internas en las normas de la Directiva sobre pesos y
dimensiones, que se deben principalmente al hecho de que la Directiva intenta
equilibrar los diversos objetivos perseguidos al tiempo que reconoce las diferencias
entre los Estados miembros en materia de normas de infraestructura y condiciones
operativas;

El valor afiadido de la UE se reconocid cuando se aprobé la Directiva, y las
justificaciones de este valor afiadido siguen siendo convincentes, ya que la Directiva
ha dado a las empresas de transporte por carretera unas condiciones de competencia
equitativas;

Los objetivos de la Directiva siguen siendo pertinentes. Sus objetivos de mejorar la
eficiencia energética y operativa de las operaciones de transporte, facilitar el transporte
intermodal y garantizar una competencia leal, salvaguardando al mismo tiempo la
seguridad vial y la proteccion de las infraestructuras, siguen reflejando las necesidades
presentes y futuras y encajando bien con el objetivo politico de desarrollar un sistema
de transporte equitativo, seguro, sostenible y resiliente en la UE.

.COM (2023)126.
COM(2021) 400 final

COM(2019) 640 final

COM(2020/80) final

COM(2021) 550 final

COM(2022) 230 final

Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, por el que
se establece Normas de comportamiento en materia de emisiones de CO2 de los vehiculos pesados nuevos
y por la que se modifican los Reglamentos (CE) n.o 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo
y del Consejo y la Directiva 96/53/CE del Consejo (DO L 198 de 25.7.2019, p. 202).

COM(2023) 88 final.

Impacto Informe de evaluacién que acompafia al documento Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y

del Consejo por la que se modifica la Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se
establecedeterminados vehiculos de carretera que circulan dentro de la Comunidad las dimensiones maximas
autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos maximos autorizados en el trafico internacional,
SWD(2023) 445.

26

SWD(2021) 305 final Legislar mejor (europa.eu)
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La principal conclusion de la evaluacion es que la Directiva solo logro alcanzar parcialmente
sus objetivos de reforzar el mercado interior, mejorar la eficiencia energética y operativa de las
operaciones de transporte por carretera, contribuir a la seguridad vial y a la proteccion de las
infraestructuras viarias. Por un lado, las normas técnicas comunes para los vehiculos pesados
han permitido operaciones transfronterizas mas eficaces, seguras y justas dentro del mercado
interior de la UE. Por otra parte, el elevado nimero de excepciones y requisitos nacionales
establecidos por los Estados miembros en consonancia con la Directiva han dado lugar a la
fragmentacion de determinados segmentos del mercado y a ineficiencias operativas. Si bien la
Directiva ha contribuido a aumentar la cuota del transporte intermodal en contenedores y a
mejorar el rendimiento energético y operativo de las operaciones en los Estados miembros, 1o
que permite vehiculos més largos y pesados, su contribucion global a la eficiencia energética
de las operaciones de transporte de mercancias en la UE, también mediante la adopcion de
dispositivos aerodinamicos y sistemas de propulsion alimentados alternativamente (incluidos
los de emisidn cero), ha sido muy limitado. La Directiva se considera eficaz para promover la
seguridad vial y reducir el desgaste de las infraestructuras.

. Consultas con las partes interesadas

En 2022 y 2023 se llevaron a cabo consultas con las partes interesadas durante la evaluacion
ex post y la evaluacion de impacto, en consonancia con los principios de mejora de la
legislacion. Se utilizaron métodos de consulta abiertos y especificos y diversas herramientas de
consulta.

El objetivo de estas actividades fue:

1) recabar informacién y opiniones de las partes interesadas sobre las principales
cuestiones relacionadas con la aplicacion de la Directiva, los problemas clave y sus
impulsores, asi como sobre los cambios deseables en el marco regulador;

2 recabar aportaciones especializadas (datos e informacion, opiniones de expertos) sobre
aspectos especificos del marco regulador;
3) Recopilar informacion y opiniones sobre los posibles impactos de las diferentes
medidas politicas. En 2022 se llevaron a cabo las siguientes actividades de consulta:
. una consulta sobre la convocatoria de pruebas, de enero a febrero de 2022;
. una consulta publica abierta, de abril a julio de 2022;
. una encuesta dirigida a diferentes grupos de partes interesadas, de septiembre a octubre de 2022;
. dos talleres, uno dirigido a las partes interesadas de la industria y otro a los Estados

miembros en diciembre de 2022.

Ademas, una serie de reuniones bilaterales y multilaterales con diferentes partes interesadas (de
los sectores de carretera, ferrocarril y transporte combinado, fabricantes de camiones,
asociaciones empresariales, carreteras, autoridades de infraestructura y autoridades nacionales),
con varios documentos de posicién recibidos y analizados a lo largo de 2022 y en el primer
trimestre de 2023.

Entre las partes interesadas consultadas figuraron: autoridades de infraestructuras viarias,
empresas de transporte por carretera, asociaciones empresariales, cargadores, transitarios,
autoridades nacionales de los Estados miembros, fabricantes de vehiculos pesados y fabricantes
de equipos originales, otras partes interesadas pertinentes (de la sociedad civil, organizaciones
no gubernamentales y del mundo académico) y el publico.

Los temas clave explorados en las tres primeras actividades de consulta a las partes interesadas
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siguieron en gran medida los diversos elementos de la matriz de evaluacion, a saber, la eficacia
en la consecucion de los objetivos, la eficiencia, la pertinencia, la coherenciay el valor afiadido
de la UE.

Un tema comdn en la respuesta a la convocatoria de pruebas fue la falta de normas uniformes
de la UE sobre el transporte transfronterizo entre Estados miembros que permitan vehiculos
mas largos y pesados en virtud de la actual Directiva sobre pesos y dimensiones. En la consulta
publica abierta, los encuestados también identificaron el fracaso de la Directiva para abordar
eficazmente la eficiencia energética del transporte por carretera. En general, las partes
interesadas confirmaron los problemas identificados inicialmente y su dimension europea, y
apoyaron ampliamente los objetivos de descarbonizacion, armonizaciéon y aplicacion de la
revision. Las consultas con las partes interesadas también sugirieron posibles soluciones a los
problemas identificados.

Las medidas de descarbonizacion, como aumentar los pesos y dimensiones maximos de los
vehiculos pesados para compensar el tamarfio y el peso de las tecnologias de cero emisiones, asi
como permitir el transporte transfronterizo en vehiculos mas pesados o mas largos entre Estados
miembros vecinos que permiten las mismas normas de pesos o dimensiones en sus territorios,
recibieron un amplio apoyo de las partes interesadas. Al mismo tiempo, debido a la
preocupacion por los efectos en la infraestructura viaria y un posible retroceso modal del
ferrocarril a la carretera, algunos Estados miembros y partes interesadas del transporte
ferroviario e intermodal expresaron su reticencia a autorizar operaciones transfronterizas de
larga distancia con vehiculos mas pesados o mas largos. Los incentivos adicionales de
ecologizacién, como el aumento del peso méximo para los vehiculos pesados de emision cero,
independientemente del peso de la tecnologia de emision cero, y la consideracion de los
remolques y semirremolques como unidades de transporte intermodal, fueron bien recibidos
por todos los grupos de partes interesadas.

Las autoridades y la industria también pidieron una armonizacion de la longitud de carga de los
portavehiculos y el establecimiento de un nivel minimo de inspecciones en los vehiculos
pesados sobrecargados. Las partes interesadas también apoyaron firmemente la armonizacion
y simplificacion de los procesos administrativos relacionados con los permisos para el
transporte de cargas indivisibles.

. Recopilacion y utilizacion de conocimientos especializados

El propio trabajo de la Comision sobre la evaluacion ex post y la evaluacion de impacto se vio
respaldado por dos estudios externos realizados por un consorcio independiente dirigido por
Transport & Mobility Leuven y Ramboll Management Consulting. También consistio en
Panteia, LNEC, Apollo Vehicle Safety y expertos individuales subcontratados.

En el informe de ejecucion27 elaborado por la Comision, con el apoyo técnico del contratista
externo COWI, se recogieron datos e informacién importantes.

a DOCUMENTO DE TRABAJO DE LOS SERVICIOS DE LA COMISION informe sobre la aplicacion
de las modificaciones de la Directiva 96/53/CE introducidas por la Directiva (UE) n.° 719/2015,
SWD(2023)70.
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Durante la evaluacion ex post y la evaluacién de impacto, se consult6 periddicamente al Grupo
Director Interservicios de la Comisidn, compuesto por expertos de los ambitos politicos
pertinentes de la UE (medio ambiente, clima, energia, mercado interior, empleo).

Ademas, se consultd a las partes interesadas de la industria, incluidos los desarrolladores de
tecnologias verdes, los fabricantes de vehiculos, las asociaciones sectoriales (de carreteras y
ferrocarriles), las autoridades viales y muchos otros.

. Evaluacion de impacto

Esta propuesta de modificacion de la Directiva sobre pesos y dimensiones va acompafiada de
un informe de evaluacién de impacto. El proyecto de informe se presento al Comité de Control
Reglamentario el 26 de abril de 2023, y el Comité emiti6 su dictamen favorable con reservas el
26 de mayo de 202328. El informe se ajustd en consecuencia para tener en cuenta las reservas,
asi como las observaciones mas detalladas de la Junta. La evaluacion de impacto proporciona
una explicacion detallada de las opciones politicas, incluidas en la seccién 5, mientras que la
seccion 6 proporciona un andlisis exhaustivo del impacto de todas las opciones.

Se disefaron tres opciones politicas para abordar los problemas identificados y los impulsores
de los problemas, centrandose en los objetivos de descarbonizacion, armonizacion vy
cumplimiento. Todas las opciones ayudan a alcanzar los objetivos de la iniciativa, aunque con
diferentes niveles de eficacia y eficiencia.

La opcidn politica A (PO-A) consta de siete medidas de politica comunes a las tres opciones.
Se centra en la eliminacion de las barreras a la adopcién de vehiculos de cero emisiones y
soluciones de ahorro de energia mediante la concesion de derechos de emision adicionales de
peso y longitud para compensar el peso y / 0 el tamafio de dichas tecnologias. Armoniza la
longitud de carga de los transportistas de vehiculos y aclara las normas aplicables al uso de
vehiculos mas pesados y/o mas largos (es decir, vehiculos pesados de 44 toneladas y sistemas
modulares europeos) en operaciones transfronterizas, y apoya todo tipo de operaciones, incluido
el transporte intermodal no contenerizado. EI PO-A incentiva alin mas el transporte intermodal
en contenedores al permitir una altura adicional para acomodar contenedores de alto cubo en
los tramos por carretera de las operaciones de transporte intermodal. También refuerza la
aplicacién mediante el establecimiento de un nivel minimo de controles que deben realizar los
Estados miembros y establece requisitos minimos a los Estados miembros que deseen aplicar
politicas de acceso inteligente para garantizar la armonizacion y la interoperabilidad de estos
sistemas en toda la UE.

La opcién de politica B (PO-B) tiene un alcance mas amplio que el PO-A. Incorpora las siete
medidas de politica comun junto con medidas adicionales que proporcionan mayores incentivos
para la adopcién de vehiculos de emision cero al elevar el limite de peso para los vehiculos
pesados de emision cero de un maximo de 42 toneladas en la actualidad (considerado
insuficiente para compensar el peso de parte de la tecnologia actual de emision cero) a 44
toneladas, independientemente del peso de la tecnologia de emision cero. Esta medida permite
a los operadores obtener capacidad de carga adicional si la tecnologia de cero emisiones se
vuelve mas ligera'y més pequefia. EI PO-B facilita aun mas el transporte intermodal al clasificar
los camiones, remolques y semirremolques como unidades de transporte intermodal que se
beneficiaran de la misma asignacion de peso adicional de 4 toneladas que los vehiculos de
carretera que transportan contenedores o cajas moviles. EI PO-B también prevé una mayor
armonizacion de los requisitos administrativos relativos a la expedicion de permisos para el
transporte de cargas indivisibles por vehiculos que superen los limites de peso y dimensién
establecidos en la Directiva. También introduce medidas que hacen que la aplicacion sea mas
especifica y mas eficiente gracias al uso de mecanismos de pesaje que se instalaran en la
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infraestructura vial. Para apoyar la transicion a cero-

z Regulador Opinién de la Junta de Scrunity. Directiva sobre pesos y dimensiones, SEC(2023) 445.
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OP-B establece una fecha objetivo después de la cual los vehiculos pesados de alta definicién
(44 toneladas), permitidos por el OP-A para su uso en el transporte transfronterizo, deben ser
de cero emisiones o utilizarse para operaciones intermodales. La OP-B ofrece ventajas a los
operadores, pero requiere algunos cambios normativos y de gastos por parte de los Estados
miembros.

La opcion politica C (PO-C) también incluye las siete medidas de politica comun y medidas
adicionales sobre armonizacion, descarbonizacion y aplicacion. Amplia el ambito operativo de
los sistemas modulares europeos (EMS) en todo el territorio de la UE (no limitado, como en el
PO-B, a los Estados miembros que permiten el EMS en el transporte nacional), introduce
normas de seguridad y requisitos de cualificacién mas estrictos para la circulacion de EMS,
establece corredores para el transporte de cargas indivisibles e impone obligaciones de
ejecucion adicionales a los Estados miembros. EI PO-C ofrece una mayor eficiencia operativa,
beneficios medioambientales y aplicacién de las normas, pero conlleva un mayor nivel de
intervencion y mayores costes para los Estados miembros. Estos estan vinculados al
mantenimiento y refuerzo de la infraestructura vial, y a los costes adicionales de cumplimiento
para los operadores.

Todas las opciones politicas abordan los problemas identificados y sus impulsores y ayudan a
alcanzar objetivos especificos y principales, aunque con un nivel diferente de eficacia y
eficiencia.

El analisis de la eficiencia de las opciones politicas sugiere que los beneficios totales, que varian
entre las opciones de 20 000 millones EUR (OP-A), 80 200 millones EUR (OP-B) y 97 000
millones EUR (OP-C), superan los costes totales que oscilan entre 1 900 millones EUR (OP-
A), pasando por 6 500 millones EUR (OP-B) y 15 100 millones EUR (OP-C). El PO-B muestra
la relacion beneficio-costo més alta (12,3), seguido de el PO-A (10,7) y el PO-C (6,4).

Sobre la base de la comparacion de las tres opciones politicas en términos de eficacia, eficiencia,
coherencia, subsidiariedad y proporcionalidad, la evaluacién de impacto concluye que el OP-B
es el méas adecuado. Es mas eficaz para abordar todos los objetivos especificos que el OP-A,
con costes ligeramente superiores que deben soportar las autoridades de los Estados miembros
a corto plazo. EI PO-B es ligeramente menos eficaz que el PO-C, en particular en lo que respecta
a la aplicacion y al incentivo de la ecologizacion de vehiculos més largos y/o més pesados. Sin
embargo, el PO-B parece ser mas factible y mas facil de aplicar que el PO-C en lo que respecta
a las condiciones operativas para la circulacion de vehiculos mas largos y/o méas pesados
(incluido el transporte anormal) y para las medidas de control. EI PO-B garantiza un equilibrio
entre los objetivos que deben alcanzarse y los costes y la proporcionalidad de la intervencion,
asi como la facilidad de ejecucion.

La Directiva contribuye directamente al Objetivo de Desarrollo Sostenible # 13 de la ONU
(‘Tomar medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus impactos')?°, con 1.592,7
miles de toneladas de emisiones de CO2 ahorradas en 2030 y 54,6 mil toneladas de emisiones
de CO2 ahorradas en 2050. Acumulativamente durante 2025-2050, la propuesta reduciria las
emisiones de CO2 en 27,8 millones de toneladas (1,2% de las emisiones de CO2 del transporte
de mercancias). Se estima que los costes externos de las emisiones de CO2, expresados como
el valor actual durante 2025-2050 en relacidon con la linea de base, disminuyan en 3 500 millones
EUR. Esta reduccion en las emisiones de CO2 esta impulsada por el mayor uso de vehiculos
pesados de cero emisiones, el cambio al transporte intermodal y la disminucion en el nimero
de viajes (impulsado por el aumento de la carga util). También contribuye al Objetivo de
Desarrollo Sostenible # 3 (‘Garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos en
todas las edades’)*® con 5,1 mil toneladas de emisiones de NOx ahorradas en 2030 y 0,7 mil
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toneladas de emisiones de NOXx ahorradas en 2050, 1 mil toneladas de emisiones de particulas
ahorradas en 2030 y 0,4 mil toneladas de emisiones de NOx ahorradas en 2050, junto con una
reduccion de los costes externos de las emisiones sonoras de 0 700 millones EUR (expresados
como el valor actual durante 2025-2050 en relacion con la linea de base) y 411 vidas salvadas,
acumulativamente durante 2025-2050, en relacion con la linea de base. Las vidas salvadas (es
decir, la reduccion de muertes por accidentes) son posibles gracias al cambio al transporte
intermodal y la disminucion del nimero de viajes (impulsada por el aumento de la carga util).

2 https://sdgs.un.org/goals/goal 13
30 https://sdgs.un.org/goals/goal3
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La introduccién de normas y condiciones armonizadas para las operaciones transfronterizas de
vehiculos que superen determinados pesos y dimensiones significa que la iniciativa simplificara
y mejorard la eficiencia de la legislacion en general. Reducira la carga reglamentaria para los
operadores y contribuira al funcionamiento fluido, justo y seguro del mercado interior del
transporte por carretera.

. Aplicacion del enfoque «uno dentro, uno fuera»

Este enfoque consiste en «compensar cualquier nueva carga para los ciudadanos y las empresas
resultante de las propuestas de la Comisién mediante la eliminacion de una carga existente
equivalente en el mismo ambito politico».

Se espera que la OP-B genere ahorros de costes administrativos para los operadores de transporte
por carretera debido a una reduccidn en el tiempo necesario para preparar y presentar solicitudes
para la expedicion de permisos especiales para el transporte de cargas indivisibles (1 200
millones EUR, expresado como el valor actual sobre 2025-2050 en relacion con la linea de base),
gracias a la armonizacién de los formularios y procedimientos de solicitud. A efectos del enfoque
«uno dentro, uno fuera», el ahorro anual de costes administrativos se estima en 71,8 millones de
euros al afio debido a una reduccion del tiempo necesario para preparar y presentar solicitudes
de expedicidn de permisos especiales para el transporte de cargas indivisibles.

. Adecuacion y simplificacion de la reglamentacién

La presente propuesta forma parte del programa de trabajo de la Comisién para 2022 en el anexo
Il (iniciativa REFIT), bajo el titulo «Un nuevo impulso para la democracia europea»®!. Tiene
una importante dimensién REFIT en términos de simplificacion y armonizacion de los requisitos
técnicos y los procedimientos administrativos que los Estados miembros aplican a los vehiculos
mas largos o pesados que viajan en sus territorios y en operaciones transfronterizas. La iniciativa
reducira la carga administrativa para los operadores relacionada con los requisitos divergentes y
costosos para los permisos de transporte de cargas anormales o indivisibles.

Una carga de costes significativa derivada de la actual Directiva sobre pesos y dimensiones
consiste en las implicaciones para los operadores que se ven impedidos de realizar operaciones
transfronterizas por vehiculos mas largos y/o mas pesados que estan permitidos en dos (0 mas)
Estados miembros vecinos. La falta de claridad en las normas de la Directiva da lugar a
interpretaciones nacionales divergentes en lo que respecta a las operaciones transfronterizas de
estos vehiculos y da lugar a un mosaico de préacticas. En algunos casos, los operadores estan
obligados a descargar parcialmente el vehiculo antes de cruzar la frontera, mientras que en otros
pueden cruzar libremente la frontera sobre la base de acuerdos bilaterales entre los dos Estados
miembros. La iniciativa eliminara la inseguridad juridica sobre las operaciones de cruce de
fronteras efectuadas por vehiculos mas largos o pesados (por ejemplo, transportistas de
automoviles, EMS, vehiculos pesados de 44 toneladas) y la carga administrativa
correspondiente. Ademas, al establecer normas comunes para la aplicacion de las normas
transfronterizas, se creard mas seguridad juridica para los operadores, los fabricantes y las
autoridades.

3 .COM (2021) 645 final EUR-Lex - 52021DC0645 - ES - EUR-Lex (europa.eu)
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Derechos fundamentales

La propuesta respeta los derechos fundamentales y observa los principios reconocidos, en
particular, por la Carta de los Derechos Fundamentales de la Union Europea32. Contribuye al
objetivo de alcanzar un alto nivel de proteccion del medio ambiente de conformidad con el
principio de desarrollo sostenible establecido en el articulo 37 de la Carta.

3. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

Se espera que la propuesta genere costes de ajuste para la Comision. Estos estan vinculados al
establecimiento de estandares técnicos y operativos para el intercambio de informacién sobre
el transporte de cargas indivisibles y al desarrollo de estandares de Politicas de Acceso
Inteligente (IAP).

El establecimiento de normas técnicas y operativas para el intercambio de informaciédn sobre el
transporte de cargas indivisibles se realizara en dos etapas. En un primer momento, se realizara
un estudio para recopilar los elementos requeridos y proponer varias opciones para el
establecimiento de las normas. En una segunda etapa, los resultados del estudio se utilizaran
para redactar las normas con la ayuda de un grupo de expertos. El coste del estudio inicial se
estima en 400 000 euros. Se necesitaran dos talleres presenciales. El coste medio de un taller
de dos dias organizado por la Comision se estima en 30 000 euros. Por lo tanto, los costes de
ajuste unicos se estiman en 460 000 euros.

La elaboracion de las normas del PAI también se llevara a cabo en dos etapas. En primer lugar,
se llevara a cabo un estudio seguido de dos talleres y elaboracién de normas con la ayuda de un
grupo de expertos. El coste del estudio se estima en 400 000 euros. El coste medio de un taller
de dos dias organizado por la Comision se estima en 30 000 euros. Se necesitaran dos de estos
talleres presenciales. La remuneracidn de los expertos que contribuyen a las reuniones se estima
en 5 000 euros por cada reunién. Por lo tanto, los costes de ajuste Gnicos para PMc7 se estiman
en 470 000 EUR.

4, OTROS ELEMENTOS
. Planes de aplicacion y disposiciones de supervision, evaluacién y presentacion de
informes

La Comision supervisard y evaluara el impacto real de la legislacion a través de diferentes
acciones y un conjunto de indicadores que le permitan medir los avances en la consecucion de
objetivos especificos y operativos. Las acciones de seguimiento incluyen informes periddicos
(2 anos) por parte de los Estados miembros sobre el nimero y el tipo (aleatorios, especificos y
automatizados) de los controles de cumplimiento realizados y el numero y la categoria de
infracciones detectadas. Sobre la base de estas presentaciones nacionales, la Comision preparara
informes 2 anuales para el Parlamento Europeo y el Consejo sobre la aplicacion por parte de
los Estados miembros de las normas sobre pesos y dimensiones de los vehiculos pesados. Sacara
conclusiones sobre el cumplimiento por parte de los Estados miembros de sus obligaciones de
ejecucion y sobre el cumplimiento por parte de los operadores de las normas sobre pesos de los
vehiculos pesados. La presentacion periodica de informes también ayudard a observar las
tendencias en los niveles de cumplimiento y en la eficacia de las actividades y herramientas de
aplicacion. La Comision seguira trabajando con el Grupo de expertos sobre pesos y
dimensiones, que le ayudara a identificar y debatir casos de interpretaciones divergentes de las
normas de la UE sobre peso y dimensiones y de los diferentes requisitos nacionales y practicas
de aplicacion. El objetivo es establecer enfoques comunes y emitir orientacion cuando sea
necesario. Ademas, los sistemas de monitoreo e informacién que seran establecido por los
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Estados miembros ayudara a evaluar la evolucion del uso del SME y su ambito operativo, el
nivel de transporte de cargas indivisibles y las condiciones operativas nacionales.

. Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

El articulo 1 modifica la Directiva 96/53/CE del Consejo. Las principales normas que modifican
sustancialmente la Directiva o afiaden nuevos elementos son las siguientes:

Articulo 1, apartado 1

El articulo 1 se modifica para actualizar las referencias a la legislacion pertinente sobre
homologacion de tipo y vigilancia del mercado de los vehiculos y sus remolques, y de los
sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos.

Articulo 1, apartado 2

Se modifica el articulo 2 para adaptar las definiciones de «remolque» y «semirremolque» y los
procedimientos para medir las dimensiones maximas autorizadas a las de la legislacion sobre
homologacion de tipo de vehiculos, afiadiendo las definiciones clave de «sistema modular
europeo» y «transportista de vehiculos» y la definicion de «plataforma eFTI» de conformidad
con el Reglamento (UE) n.° 1056/202033.

La definicién de operacidn de transporte intermodal y las referencias necesarias a estos tipos de
transporte en la version revisada del anexo | también se modifican para permitir que los
camiones, remolques y semirremolques utilizados en operaciones intermodales se beneficien
de las mismas tolerancias de peso adicionales que para los vehiculos de carretera que
transportan contenedores o cajas moviles y se utilizan en el transporte intermodal en
contenedores. Esto animaréa a los operadores de transporte por carretera a participar también en
el transporte intermodal no contenerizado.

Articulo 1, apartado 3
El articulo 4 se modifica como sigue:

o A fin de aportar claridad juridica sobre la circulacion de vehiculos pesados que superan
los pesos y dimensiones establecidos en la Directiva, apartado 1, letra c), confirma que,
cuando los Estados miembros hacen uso de las excepciones nacionales permitidas en
virtud del apartado 2, ello no genera automaticamente el derecho a operaciones
transfronterizas con vehiculos mas pesados o mas largos;

o El parrafo 3 refleja el hecho de que el transporte de cargas indivisibles también puede
dar lugar a un exceso de peso, asi como a un exceso de dimensiones. Ademas, exige a
los Estados miembros que simplifiquen y racionalicen los procedimientos para la
expedicion de permisos nacionales o la adopcion de disposiciones similares para el
transporte de cargas indivisibles con el fin de minimizar la carga administrativa para
los operadores y evitar retrasos. También introduce la obligacion de cooperacion entre
los Estados miembros con respecto a los requisitos sobre sefializacion o marcado de
vehiculos, y evita barreras desproporcionadas en forma de requisitos linguisticos
nacionales;

32 DO C 326 de 26.10.2012, p.391
% Regulacién (UE) 1056/2020 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio de 2020, sobre la informacidn electrénica
sobre el transporte de mercancias (DO L 249 de 31.7.2020, p. 33).
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o Un nuevo apartado 4 bis establece las condiciones para la circulacion de los sistemas
modulares europeos (SME), que pueden utilizarse fuera de los sistemas de prueba
cubiertos por el apartado 5, y sin limitarse a su funcién de salvaguardia para garantizar
una competencia leal, tal como se establece en el articulo 4, apartado 4, letra b). Para
garantizar unas condiciones justas de competencia y no discriminacion, este nuevo
apartado permite a los Estados miembros autorizar el SME en el trafico nacional e
internacional siempre que se cumplan condiciones especificas, incluida la informacion
pertinente puesta a disposicion de los operadores de carreteras de manera clara,
accesible y transparente, en particular a través de un Unico sistema nacional de
informacidn y comunicacion establecido por dichos Estados miembros;

o La enmienda al apartado 5 permite ampliar el d&mbito geografico de los ensayos
destinados a probar, evaluar e introducir progresivamente nuevas tecnologias y
sistemas, incluido el SME, que podrian realizarse también a través de las fronteras,
refuerza su caracter temporal y establece un periodo méaximo de 5 afios para dichos
ensayos con SME. El nuevo péarrafo establece que los Estados miembros deben
establecer un sistema de seguimiento para aprovechar a escala de la UE las lecciones
aprendidas de la tecnologia probada en los ensayos, asi como para garantizar la
comparabilidad de la informacidn recopilada, incluido el impacto del EMS;

o Un nuevo apartado 5 bis faculta a la Comision para definir los conjuntos minimos de
datos e indicadores de rendimiento que deberan proporcionar los sistemas nacionales
de seguimiento para supervisar el uso del EMS y los ensayos.

Articulo 1, apartado 4

Se inserta un nuevo articulo 4 bis, segun el cual los Estados miembros deben crear y gestionar
un sistema electrénico nacional de informacidn y comunicacién que proporcione un punto Unico
de acceso para que los operadores obtengan toda la informacion necesaria para transportar
cargas indivisibles, utilicen el EMS en los Estados miembros que les permitan hacerlo y
presenten solicitudes para obtener permisos para el transporte de cargas indivisibles. Para
facilitar ain mas los procedimientos administrativos, esta norma también establece que la
Comision puede establecer un formulario de solicitud normalizado comin para los operadores
de cargas indivisibles y armonizar ain mas las normas y procedimientos para la expedicion de
permisos.

Articulo 1, apartado 5

Un nuevo articulo 4 ter elimina las barreras artificiales al movimiento transfronterizo de
camiones mas pesados que impiden que el transporte por carretera mejore su eficiencia
operativa, energética y medioambiental en la transicion a operaciones de cero emisiones.
Permite temporalmente el uso de vehiculos pesados de 44 toneladas que funcionan con
combustibles fésiles en operaciones internacionales solo por carretera entre aquellos Estados
miembros que aceptan vehiculos mas pesados en operaciones nacionales. También permite
temporalmente su uso en el transporte intermodal, por lo que se permite el peso adicional. El
periodo transitorio es tal que garantiza la disponibilidad suficiente de vehiculos pesados de cero
emisiones en el mercado, proporcionando a los operadores el tiempo necesario para renovar sus
flotas actuales. La fecha en la que expirara esta medida temporal esta vinculada al aumento
previsto de la adopcidon de vehiculos de emision cero, que se prevé que represente alrededor del
50 % de las nuevas matriculaciones, segun el analisis de la evaluacion de impacto que acompafa
a la propuesta de la Comision de modificar el Reglamento (UE) 2019/1242 [SWD(2023) 88
final].
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rticulo 1, apartado 6

Un articulo 6, apartado 1 modificado, actualiza las referencias a las normas aplicables de la UE,
mientras que el apartado 5 modificado adapta la referencia a la informacion que debe incluirse
en la prueba del cumplimiento de los pesos méaximos establecidos en el anexo I.

Un nuevo apartado 7 del articulo 6 exige que el organizador de la operacion de transporte
intermodal facilite los datos pertinentes sobre el transporte de mercancias a través de una
plataforma electronica de informacidn sobre el transporte de mercancias (eFTI) de conformidad
con el Reglamento (UE) 2020/1056 y que esta informacidn sea accesible para las autoridades
pertinentes.

Articulo 1, apartado 7

Un articulo 8 ter modificado actualiza las referencias a las normas aplicables de la UE sobre
legislacion sobre homologacion de tipo.

Articulo 1, apartado 8

Con un potencial limitado para mejorar su eficiencia energética, los portavehiculos con
carroceria abierta estan actualmente autorizados en la mayoria de los Estados miembros a
superar la longitud méxima autorizada para las cargas salientes, lo que aumenta
significativamente su capacidad de carga. Un nuevo articulo 8 quater armoniza las normas sobre
cargas salientes para estos vehiculos y confirma la legalidad de su uso en el transporte
internacional.

Articulo 1, apartado 9

Un articulo 9 bis, apartado 1, modificado aclara que el exceso de longitudes maximas previsto
para las cabinas alargadas puede ser tal que pueda acomodar también tecnologias de emision
cero, como baterias y tanques de hidrégeno, en vehiculos equipados con cabinas alargadas.
Ademas, actualiza la referencia a las normas aplicables de la UE sobre legislacion en materia
de homologacion de tipo que figura en el apartado 2.

Articulo 1, apartado 10

Al sustituir el articulo 10 ter, y también al incluir los cambios necesarios en la version revisada
del anexo I, la propuesta establece excepciones a los pesos y dimensiones maximos de los
vehiculos pesados de emision cero que compensan el peso y el espacio de los sistemas de
propulsion de emision cero y los equipos conexos. Ademas, con las enmiendas del anexo I, la
propuesta elimina la condicion de que el peso adicional maximo para los vehiculos pesados de
emisidn cero se limite al peso de la tecnologia de emisién cero.

Articulo 1, apartado 11

El articulo 10 quater se modifica como consecuencia de la adicion de un nuevo apartado al
articulo 10 ter, a fin de aclarar que la posibilidad de las longitudes méximas a que se refiere
dicha disposicion esta sujeta, en su caso, también al articulo 10 ter, apartado 2.
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Articulo 1, apartado 12

El articulo 10 quinquies tiene en cuenta el despliegue minimo de sistemas de pesaje en
movimiento en la red transeuropea de transporte por carretera previsto en la propuesta de
Reglamento de la Comision sobre las orientaciones de la Unién para el desarrollo de la red
transeuropea de transporte. Esto garantiza la coherencia externa entre los dos instrumentos
juridicos y respalda los requisitos de ejecucion establecidos en el presente articulo. El apartado
2 del articulo 10 quinquies también establece un nivel minimo de controles de cumplimiento
que deben realizar los Estados miembros, incluidos los controles nocturnos.

Articulo 1, apartado 13

Un nuevo articulo 10 octies establece condiciones minimas comunes para el despliegue
voluntario de los regimenes de politica de acceso inteligente por parte de los Estados miembros
y garantiza que se ajusten al marco juridico establecido en virtud de la Directiva 2010/40/UE,
en particular sobre el intercambio de datos pertinentes en tiempo real. Ademas, aclara que estos
regimenes se conciben como una herramienta para aplicar mejor las normas de trafico y no
deben dar lugar a restricciones discriminatorias o desproporcionadas a la libre circulacion de
bienes y servicios que obstaculicen el buen funcionamiento del mercado interior.

Articulo 1, apartado 14

Al modificar el articulo 10 septies e incluir los cambios necesarios en el anexo I, se aumenta la
altura maxima de los vehiculos o conjuntos de vehiculos que transportan contenedores con una
altura externa estandar de 9'6" ft (contenedores de cubo alto) para facilitar ain mas el desarrollo
del transporte intermodal.

Articulo 1, apartado 15

El articulo 10 octies especifica la informacion necesaria para evaluar el rendimiento de la
Directiva de manera adecuada y regular, evaluar su impacto en el sistema de transporte en su
conjunto y supervisar las pruebas y los regimenes desplegados en los Estados miembros para
garantizar que benefician a la UE, sin crear una carga innecesaria o injustificada para los
Estados miembros. La Comision introducird un formulario normalizado de notificacion en
formato electronico para facilitar las obligaciones de notificacion de los Estados miembros y
garantizar la comparabilidad de la informacion facilitada.

Articulo 1, apartado 16

El articulo 10 nonies, apartado 2, aclara que los poderes para adoptar actos delegados conferidos
a la Comision en virtud de dicha disposicion también abarcan los actos delegados a que se
refiere el articulo 4, apartado 5 bis.

Articulo 1, apartado 17

Un nuevo apartado 4 en el articulo 10 decies establece una referencia al procedimiento que debe
seguir la Comisidn para adoptar actos de ejecucion de aplicacién inmediata, adecuados para la
prestacion de servicios de emergencia.
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Articulo 1, apartado 18

Se suprime el articulo 10 undecies, puesto que la Comision ya ha cumplido la obligacion que
le incumbe en virtud del presente articulo al publicar el informe en cuestion.

Articulo 1, apartado 19

El articulo 10 duodecies introduce una disposicion de emergencia para proporcionar la
flexibilidad necesaria para que los Estados miembros se enfrenten a situaciones de crisis,
incluidas las que tienen lugar fuera de la UE. La clausula de emergencia puede utilizarse
temporalmente para conceder excepciones a las normas establecidas en la Directiva, bien por
parte de Estados miembros individuales o, cuando afecte a mas de uno, bien por la Comision,
mediante actos de ejecucion de aplicacion inmediata.

Articulo 1, apartado 20

El anexo | se sustituye para introducir los cambios necesarios relativos a determinados valores
de determinados tipos de vehiculos pesados, incluidos los mencionados anteriormente y
relativos a los articulos 2, 10 ter y 10 septies, apartado 1, y para aclarar los valores establecidos
en el anexo. Los cambios en los valores se refieren a la altura adicional para los vehiculos que
transportan contenedores de cubo alto, el peso méximo de los vehiculos de motor de 5 ejes y la
cantidad fija de peso adicional y peso adicional por eje para vehiculos de cero emisiones.

Articulo 1, apartado 21
El anexo I1l se modifica para actualizar la referencia a las normas aplicables de la UE.

Articulo 2

En el articulo 2, apartado 1, letra a), del Reglamento (UE) 2020/1056 se inserta un nuevo guién
vi) para aplicar el presente Reglamento a los requisitos reglamentarios de informacion
establecidos en el articulo 6, apartado 6, de la Directiva 96/53/CE.

Articulo 3

El articulo 3 especifica el plazo para la transposicion de la Directiva modificada por los Estados
miembros.

Articulo 4

El articulo 4 establece la fecha de entrada en vigor de la Directiva modificada, el vigésimo dia
siguiente al de su publicacion en el Diario Oficial de la Union Europea.

Articulo 5
El articulo 5 dirige la Directiva modificada a los Estados miembros.
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2023/0265 (COD)
Propuesta de
DIRECTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO

por la que se modifica la Directiva 96/53/CE del Consejo por la que se establecen, para
determinados vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones
maximas autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos maximos
autorizados en el trafico internacional

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 91,
Vista la propuesta de la Comision Europea,

Tras la transmision del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econdmico y Social Europeo34, Visto el dictamen del
Comité de las Regiones35,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando que:

(1) La Directiva 96/53/CE del Consejo36 establece los pesos y dimensiones maximos
permitidos de los vehiculos pesados que pueden circular por las carreteras de la Union
con el fin de garantizar la seguridad vial y el buen funcionamiento del mercado interior,
asi como fomentar la eficiencia energética y operativa de las operaciones de transporte
y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de dichas
operaciones. La evaluacién de la Directiva 96/53/CE ha demostrado que solo ha sido
parcialmente eficaz en la consecucion de sus objetivos de seguridad vial, mercado
interior y medio ambiente, y que es necesario adaptar sus disposiciones para reflejar los
avances tecnoldgicos y promover la innovacién, abordar los cambiantes retos del
mercado del transporte y contribuir a las prioridades politicas de la Unién en materia de
descarbonizacion del transporte.

(2) La Comunicacion de la Comision sobre una estrategia de movilidad sostenible e
inteligente que encamine el transporte europeo hacia el futuro37 deja claro que, para
contribuir a la consecucion del objetivo del Pacto Verde Europeo38 de reducir en un 90
% las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte de aqui a
2050, es necesario que todos los modos de transporte sean mas sostenibles. hacer que
las alternativas sostenibles estén ampliamente disponibles en un sistema de transporte
multimodal y establecer los incentivos adecuados para impulsar la transicion hacia un
sistema de transporte sin contaminacion en la Union.

(3) Mediante la racionalizacién y clarificacion de las normas sobre pesos y dimensiones de
los vehiculos pesados del transporte por carretera, es necesario abordar la cuestion
energética y operativa.

& DOC,,p...

& DOC,,p...

3 DO L 235 de 17.9.1996, p. 59.
& COM(2020) 789 final.

3 COM(2019) 640 final.
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(6)

(7)

(8)

Las ineficiencias de las operaciones de transporte transfronterizo, proporcionan fuertes
incentivos a los operadores para la adopcion de tecnologias de cero emisiones, al tiempo
que facilitan el uso de las soluciones existentes de ahorro de energia, y apoyan ain mas
las operaciones de transporte intermodal de mercancias. Para minimizar las cargas
administrativas, evitar distorsiones de la competencia y reducir los riesgos para la
seguridad vial y los dafos a la infraestructura viaria, deben armonizarse determinados
requisitos relativos a la utilizacion de vehiculos méas pesados y largos y reforzar la
aplicacion de las normas vigentes.

Para alcanzar estos objetivos, debe lograrse el equilibrio adecuado entre la eficiencia
econodmica, la sostenibilidad medioambiental, la proteccion de la infraestructura viaria
y los aspectos de seguridad vial.

Los tipos de vehiculos pesados, asi como los valores de peso de dichos vehiculos, se han
definido con referencia a la legislacion de la Uni6n sobre homologacion de tipo y
vigilancia del mercado de los vehiculos y sus remolques, y de los sistemas, componentes
y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, en particular el
Reglamento (UE) 2018/85839 y (UE) 2019/214440 del Parlamento Europeo y del
Consejo. Procede, por tanto, actualizar las referencias a dichos actos juridicos
pertinentes, a fin de aportar claridad al marco legislativo aplicable.

Las disposiciones de la Directiva 96/53/UE complementan la Directiva 92/106/CEE del
Consejo4l en lo que respecta al fomento y apoyo del crecimiento del transporte
intermodal. Por consiguiente, la definicion de operacién de transporte intermodal debe
ajustarse a la terminologia aplicada en la Directiva 92/106/CEE, a fin de permitir que
los camiones, remolques y semirremolques utilizados en operaciones intermodales se
beneficien de las mismas tolerancias de peso adicional que en los casos de los vehiculos
de carretera que transportan contenedores o cajas moviles y se utilizan en el transporte
intermodal en contenedores. Este incentivo de ponderacion debe animar a los
transportistas por carretera a dedicarse también al transporte intermodal no
contenerizado.

Para garantizar un entendimiento comun y una aplicacion uniforme de las disposiciones
de la presente Directiva en el trafico nacional e internacional, es necesario aclarar que
las excepciones nacionales a determinados limites maximos permitidos de pesos y
dimensiones para determinados tipos de vehiculos que circulan en el trafico nacional no
se aplican automaticamente a los vehiculos utilizados en operaciones transfronterizas.

El transporte de cargas indivisibles es un segmento de mercado importante vinculado
con las areas estratégicas de energia renovable, ingenieria civil e infraestructura,
petréleo y gas, industria pesada y sectores de generacion de energia. A pesar del valor
reconocido de las actuales directrices europeas sobre mejores practicas para el transporte
anormal, adoptadas por expertos designados por los Estados miembros, se ha avanzado
muy poco en la simplificacion y armonizacion de las normas y procedimientos para
obtener permisos para el transporte de cargas indivisibles. Sin perjuicio del derecho de
los Estados miembros a establecer las condiciones necesarias para garantizar el
transporte seguro de cargas indivisibles en sus territorios, los Estados miembros deben
cooperar para armonizar, en la medida de lo posible, dichos requisitos a fin de evitar la
multiplicacién de condiciones divergentes con el mismo fin. Los Estados miembros
también deben garantizar que los requisitos nacionales sean proporcionados y no
discriminatorios, absteniéndose de imponer requisitos injustificados, como la fluidez en
la lengua nacional del Estado miembro de que se trate. Para reducir la carga
administrativa de los operadores y garantizar operaciones eficientes, justas y seguras, es
fundamental establecer un sistema transparente, armonizado y facil de usar para la
obtencion de permisos.
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Los Sistemas Modulares Europeos (EMS) se han utilizado y probado en profundidad y
han demostrado ser una solucion interesante para mejorar la eficiencia econémica y
energética de las operaciones de transporte, al tiempo que garantizan la seguridad vial
y la proteccion de las infraestructuras, gracias a su confinamiento en partes adecuadas
de las redes de carreteras. Dadas las especificidades nacionales, los diferentes intereses
economicos, las necesidades de transporte y las diversas capacidades de infraestructura
de transporte de los Estados miembros, son los mejor situados para evaluar y autorizar
la circulacion del SME en sus territorios. Al mismo tiempo, para ampliar los impactos
socioecondémicos y medioambientales positivos del uso del SME, es fundamental
eliminar los obstaculos innecesarios a su uso en operaciones transfronterizas entre
Estados miembros vecinos que permiten tales combinaciones de vehiculos en sus
territorios, sin limitacion en el nimero de fronteras cruzadas siempre que cumplan con
los pesos y dimensiones maximos autorizados para el SME establecidos por los
Estados miembros dentro de sus respectivos territorios. Con ello se pretende garantizar
que el SME utilizado en operaciones transfronterizas cumpla el limite comin de peso
y dimension mas bajo para el SME aplicable en esos Estados miembros. En aras de la
seguridad de las operaciones, la transparencia y la claridad juridica, deben establecerse
condiciones comunes para la circulacién del SME en el trafico nacional e
internacional, incluido el suministro de informacion clara sobre los limites de pesos y
dimensiones del SME y de las partes de la red de carreteras compatibles con las
especificaciones de dichos vehiculos, y el seguimiento de las repercusiones del uso del
SME en la seguridad vial. sobre la infraestructura viaria, sobre la cooperacion modal,
asi como los impactos ambientales de los sistemas modulares europeos en el sistema
de transporte, incluidos los impactos en la participacion modal.

Debe seguir permitiéndose a los Estados miembros realizar ensayos con caracter
temporal. De hecho, las nuevas tecnologias que permiten la carga en movimiento, como
los paneles solares, los pantdgrafos y las carreteras eléctricas, o la introduccion
progresiva del EMS en los Estados miembros, pueden requerir que se superen los pesos
y dimensiones maximos en un entorno de ensayo, incluso en tramos transfronterizos de
lared de carreteras. Por consiguiente, debe seguir permitiéndose a los Estados miembros
realizar tales ensayos y poder realizar ensayos, la compatibilidad de las nuevas tecnologias
y conceptos a través de las fronteras. Es necesario aclarar el caracter temporal e innovador de
los ensayos estableciendo un periodo maximo de tiempo para llevarlos a cabo. Al mismo tiempo,
el nimero de ensayos de nuevas tecnologias y planes innovadores no debe restringirse para
evitar obstaculizar la innovacion. Los Estados miembros deben supervisar y evaluar
periddicamente el rendimiento y las repercusiones de los ensayos de las nuevas tecnologias y
los nuevos conceptos sobre seguridad vial, infraestructura viaria, cooperacion modal, asi como
las repercusiones medioambientales en el sistema de transporte, como las repercusiones en la
cuota modal.

El transporte de cargas indivisibles efectuado por vehiculos o conjuntos de vehiculos
que superen los pesos o dimensiones maximos y el uso de EMS, dadas sus necesidades
de dispositivos de seguridad adicionales y de infraestructura adecuada, requieren que se
preste especial atencion a elementos como la transparencia de la informacion pertinente,
la seguridad juridica y la armonizacién de los procesos de autorizacién. Por
consiguiente, es necesario que los Estados miembros establezcan un unico sistema
electronico de informacién y comunicacion que contenga toda la informacion pertinente
relativa a las condiciones operativas y administrativas para el transporte de cargas
indivisibles y para el uso del SME, de manera clara y facilmente accesible. Este sistema
nacional también debe permitir a los operadores obtener la informacion y presentar
electronicamente la solicitud, en un formato normalizado, de permisos especiales para
el transporte de cargas indivisibles en el Estado miembro de que se trate.
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Los obstaculos artificiales al transporte transfronterizo de camiones mas pesados
utilizados principalmente en el transporte de larga distancia (como las combinaciones
de vehiculos de 5 y 6 ejes) deben eliminarse de forma armonizada para aprovechar a
corto plazo la eficiencia operativa, energética y medioambiental vinculada a la mayor
capacidad de carga concedida por los Estados miembros. incluido el transporte
intermodal. Para impulsar eficazmente la transicion hacia la movilidad de cero
emisiones, es necesario eliminar gradualmente el uso de camiones méas pesados que
funcionan con combustibles fésiles, a partir de 2035, cuando se prevé que la penetracion
en el mercado de los vehiculos pesados de emision cero aumente significativamente
hasta alrededor del 50 % de las nuevas matriculaciones de vehiculos pesados. Tras la
eliminacién progresiva, los camiones méas pesados deben seguir estando permitidos en
el trafico nacional, mientras que, en el trafico internacional, deben cumplir los pesos
méaximos autorizados establecidos en el anexo | de la Directiva 96/53/CE, que limita la
franquicia de peso adicional a los vehiculos de emisién cero y a los vehiculos que
participan en una operacién de transporte intermodal.

La prueba de la conformidad de los vehiculos con los valores establecidos en la
Directiva 96/53/CE debe contener informacion exhaustiva de conformidad con las
normas actualizadas de la Union sobre procedimientos uniformes y especificaciones
técnicas para la homologacion de tipo de los vehiculos. Por consiguiente, deben
actualizarse las referencias a las normas de la Union aplicables, a fin de incluir una
referencia especifica al Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/53542 de la Comision. La
informacidn que debe incluirse en la prueba de conformidad debe ajustarse en mayor
medida a los pesos méaximos autorizados en virtud de la Directiva 96/53/CE. El control
de la naturaleza intermodal de una operacién de transporte, tal como se define en el
articulo 2, puede ser especialmente dificil en el transporte no contenerizado. Garantizar
que se utilice un limite de peso adicional para los vehiculos pesados que participan en
operaciones de transporte intermodal;

Es necesario que los operadores presenten una prueba del caracter intermodal de la
operacion. Las plataformas de datos digitales de transporte establecidas en virtud del
Reglamento (UE) n.° 1056/2020 del Parlamento Europeo y del Consejo43 («plataformas
eFTI») constituyen una herramienta adecuada, ya que estan disefiadas para incluir los
requisitos reglamentarios de informacion, establecidos en los articulos 3 y 7 de la
Directiva 92/106/CEC. Por lo tanto, el uso de una plataforma eFTI debe ser obligatorio
para registrar y poner a disposicion la informacidn de transporte pertinente, con respecto
a los modos de transporte utilizados para transportar la carga.

Los portavehiculos con carrocerias abiertas tienen un potencial muy limitado para
reducir su consumo de energia a través de una aerodinamica mejorada. Las divergencias
de las normas nacionales sobre el voladizo de cargas en los portavehiculos causan
distorsiones de la competencia y limitan significativamente su potencial para mejorar la
eficiencia operativa y el rendimiento energético en el trafico internacional. Por
consiguiente, es necesario armonizar las normas relativas al voladizo de cargas de los
portavehiculos con carrocerias abiertas, a fin de garantizar el correcto cumplimiento de
estos objetivos.

Los vehiculos pesados con cabinas alargadas han comenzado a hacer su entrada en el
mercado, junto con sistemas de propulsion de cero emisiones. El uso de sistemas de
propulsion de cero emisiones requiere, dependiendo de la tecnologia, un espacio
adicional que no debe contarse a expensas de la carga efectiva del vehiculo, de modo
que el sector del transporte por carretera de cero emisiones no se vea penalizado en
términos econdémicos. Por lo tanto, debe aclararse que el exceso en las longitudes
maximas previstas para las cabinas alargadas puede ser tal que proporcione el espacio
necesario para acomodar tecnologia de cero emisiones, como baterias y tanques de
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(16)

(17)

(18)

(19)

hidrégeno, siempre que no se pongan en peligro las caracteristicas de seguridad,
eficiencia y confort de las cabinas aerodinamicas.

De manera similar a la necesidad de espacio adicional, las normas actuales tampoco son
adecuadas para compensar el peso adicional de los vehiculos pesados de cero emisiones,
en particular en el transporte de larga distancia. El peso y el peso por eje adicionales son
necesarios para las combinaciones de vehiculos de emision cero, asi como para los
vehiculos de pasajeros mas comunes en uso en la Union. Las tecnologias mas ligeras y
una mejor aerodindmica haran que el uso de sistemas de propulsion de cero emisiones
sea mas eficiente (por ejemplo, para permitir un mayor alcance y una mayor duracion
de la bateria) al reducir su consumo de energia. Para ofrecer incentivos adicionales al
despliegue de vehiculos pesados de emision cero, promover el desarrollo tecnoldgico y
el equipamiento de vehiculos con aerodindmica mejorada, deben desconectarse los
derechos de peso adicionales del peso de la tecnologia de emision cero.

La aplicacion efectiva, eficiente y coherente de las normas es de suma importancia para
garantizar una competencia no falseada entre los operadores y eliminar los riesgos para
la seguridad vial y la infraestructura vial que plantean los vehiculos que superan
ilegalmente los pesos o dimensiones aplicables. Para orientar mejor los controles en
carretera de los vehiculos sobrecargados, y si optan por utilizar sistemas automaticos en
la infraestructura viaria, los Estados miembros deben garantizar como minimo el
despliegue de dichos sistemas en la red transeuropea de transporte por carretera.
Ademas, en aras de la fiabilidad y la coherencia de la aplicacion en toda la Union, el
nivel minimo obligatorio de controles que deben realizar los Estados miembros debe
establecerse en proporcion al nivel de trafico en sus territorios: los vehiculos incluidos
en el ambito de aplicacion de la presente Directiva, incluido un numero adecuado de
controles durante las horas nocturnas.

Para seguir intensificando la ejecucion y el control de la circulacion de vehiculos
pesados en las carreteras de la Union, reducir la congestion, mejorar la seguridad vial,
reducir los riesgos de dafos a las infraestructuras y promover operaciones de transporte
sostenibles, debe alentarse a los Estados miembros a establecer sistemas de politica de
acceso inteligente que garanticen el cumplimiento de las normas sobre los pesos y
dimensiones maximos autorizados. Al establecer tales regimenes, los Estados miembros
deben aplicar requisitos minimos comunes para garantizar la armonizacion y la
interoperabilidad en toda la UE, en particular en lo que respecta a la accesibilidad y el
formato de los datos pertinentes que vayan a intercambiarse. Los planes deben ayudar a
garantizar que el vehiculo correcto con la carga correcta, opere en la carretera correcta
y en el momento adecuado para garantizar un impacto minimo en el medio ambiente, la
infraestructura, la salud y la seguridad humanas y la sociedad. El establecimiento de
tales sistemas debe hacer uso de sistemas de transporte inteligentes avanzados, como la
comunicacion vehiculo-infraestructura, la comunicacion vehiculo-red, el intercambio de
datos en tiempo real y el seguimiento remoto, a fin de garantizar un trafico seguro y
fluido de vehiculos pesados, y no deben dar lugar a restricciones de trafico
desproporcionadas o discriminatorias.

Para promover el crecimiento del sistema de transporte multimodal, el transporte en
contenedores debe facilitarse ain méas permitiendo una altura adicional a los vehiculos
de carretera para transportar contenedores de alto cubo.

El Parlamento Europeo y el Consejo deben ser informados periédicamente de los
resultados de los controles de cumplimiento efectuados por las autoridades competentes
de los Estados miembros sobre el despliegue y el uso de instrumentos de control del
cumplimiento y sistemas de seguimiento, en particular en el contexto de la evaluacion
de las repercusiones operativas, de seguridad y medioambientales del uso de vehiculos
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(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

mas pesados 0 mas largos. incluyendo combinaciones modulares de vehiculos. Esta
informacion, facilitada por los Estados miembros, debe permitir a la Comision
supervisar la evolucion del mercado y el cumplimiento de la Directiva 96/53/CE. Para
facilitar a los Estados miembros la presentacion de la informacion necesaria a la
Comision y garantizar la uniformidad y comparabilidad de los datos, permitiendo
supervisar el cumplimiento y evaluar el rendimiento global de la Directiva 96/53/CE, es
deseable que la Comision establezca un formato uniforme de informacion fécil de usar.

Para permitir una respuesta rapida del sector del transporte por carretera a cualquier
crisis, como catastrofes naturales, pandemias, conflictos militares o fallos de
infraestructura, es necesario introducir una clausula de emergencia en la Directiva
96/53/CE, que permita temporalmente la circulacion de vehiculos pesados que superen
los pesos y/o dimensiones maximos permitidos, con el fin de garantizar un suministro
continuo de los bienes y servicios necesarios. Dicha clausula excepcional solo debe
aplicarse cuando el interés publico lo exija y siempre que no se ponga en peligro la
seguridad vial.

A fin de garantizar que los sistemas de seguimiento que establezcan los Estados
miembros para evaluar el impacto del SME y las pruebas cumplan los requisitos
minimos armonizados, deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar actos
con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea por los
que se complete la Directiva 96/53/CE por lo que respecta a la determinacién de los
conjuntos minimos de datos o indicadores de rendimiento que deben proporcionados
por esos sistemas de monitoreo. Reviste especial importancia que la Comision lleve a
cabo las consultas oportunas durante la fase preparatoria, en particular con expertos, y
que dichas consultas se realicen de conformidad con los principios establecidos en el
Acuerdo Interinstitucional.

Acuerdo sobre la mejora de la legislacion de 13 de abril de 201644. En particular, para
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 Comision que se ocupen de la preparacion
de actos delegados.

A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucion de la presente Directiva, deben
conferirse a la Comisién competencias de ejecucion para establecer un formulario de
solicitud normalizado comdn y armonizar las normas y procedimientos para la
expedicidn de permisos nacionales o disposiciones similares para vehiculos o conjuntos
de vehiculos que superen los pesos y/o dimensiones maximos y estén destinados a
transportar cargas indivisibles. establecer un formato normalizado para que los Estados
miembros cumplan sus obligaciones de informacion, y establecer excepciones
temporales a la aplicacién de los limites de ponderaciones y dimensiones utilizados en
el tréfico internacional entre Estados miembros afectados por una crisis. Dichas
competencias deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 182/2011 del
Parlamento Europeo y del Consejo45.

Teniendo en cuenta las numerosas modificaciones del anexo | de la Directiva
96/53/CE relativas a la necesidad de ofrecer incentivos adicionales para el despliegue
de vehiculos pesados de emision cero, a la necesidad de armonizar el peso maximo de
los vehiculos de motor de 5 ejes y a la necesidad de promover el transporte intermodal,
conviene, en aras de la claridad: para reemplazarlo.

A fin de afiadir la informacion solicitada en virtud de la Directiva 96/53/CE al ambito
de aplicacion del Reglamento (UE) 2020/1056, es necesario modificar dicho
Reglamento.



(25) Dado que los objetivos de la presente Directiva, a saber, garantizar la seguridad vial,
fomentar operaciones de transporte sostenibles y eficientes y promover el
funcionamiento del mercado interior, no pueden ser alcanzados de manera suficiente por
los Estados miembros, sino que, debido al caracter transfronterizo del transporte por
carretera 'y a los problemas que la presente Directiva pretende abordar, pueden lograrse
mejor a escala de la Union, la Unidn podra adoptar medidas, de acuerdo con el principio
de subsidiariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado de la Union Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad enunciado en dicho articulo, la
presente Directiva no excede de lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

(26) De conformidad con la Declaracion politica conjunta, de 28 de septiembre de 2011, de
los Estados miembros y de la Comision sobre los documentos explicativos46, los
Estados miembros se han comprometido a adjuntar a la notificacion de sus medidas de
transposicion, en casos justificados, uno o varios documentos que expliquen la relacion
entre los elementos de una directiva y las partes correspondientes de los instrumentos
nacionales de transposicién. Por lo que respecta a la presente Directiva, el legislador
considera justificada la transmision de dichos documentos.

(27)  Procede, por tanto, modificar la Directiva 96/53/CE en consecuencia.

% Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de mayo de 2018, relativo a
la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican
los Reglamentos (CE) n.o 715/2007 y (CE) n.o 595/2009 y se deroga la Directiva 2007/46/CE (DO L 151,
14.6.2018, p. 1) y Reglamento (UE) 2019/2144 Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 27 de noviembre de 2019, relativo a la homologacion de tiporequisitos aplicables a los
vehiculos de motor y sus remolques, y a los sistemas, componentes y unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos, en lo que respecta a su seguridad general y a la proteccion de los ocupantes
de los vehiculos y de los usuarios vulnerables de la via publica, por el que se modifica el Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo y se derogan los Reglamentos (CE) n.o 78/2009, (CE) n.o
79/2009 y (CE) n.0 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.o 631/2009
de la Comision, (UE) No 406/2010, (UE) No 672/2010, (UE) No 1003/2010, (UE) No 1005/2010, (UE)
N01008/2010, (UE) n.° 1009/2010, (UE) n.° 19/2011, (UE) n.° 109/2011, (UE) n.° 458/2011 y (UE) n.°
65/2012, (UE) n.° 130/2012, (UE) n.° 347/2012, (UE) n.° 351/2012, (UE) n.° 1230/2012 y (UE)
2015/166 (DO L 325 de 16.12.2019, p. 1).

40 Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre de 2019, sobre
los requisitos de homologacién de tipo de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, en lo que respecta a su
seguridad general y a la proteccién de los ocupantes de los vehiculos y de los usuarios vulnerables de la
via publica, por el que se modifica el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo
y se derogan los Reglamentos (CE) n.o 78/2009, (CE) n.o 79/2009 y (CE) n.o 661/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo y Reglamentos (CE) n.o 631/2009, (UE) n.o 406/2010, (UE) n.o 672/2010, (UE)
n.0 1003/2010, (UE) n.o 1005/2010 y (UE) n.o 661/2010 de la Comision y (UE) n.01008/2010, (UE) n.°
1009/2010, (UE) n. 19/2011, (UE) n.° 109/2011, (UE) n.° 458/2011 y (UE) n.°65/2012, (UE) n.°
130/2012, (UE) n.° 347/2012, (UE) n.° 351/2012, (UE) n.° 1230/2012 y (UE)2015/166 (DO L 325 de
16.12.2019, p. 1).

4 Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al establecimiento de normas
comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368
de 17.12.1992, p. 38).

42 Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535 de la Comision de 31 de marzo de 2021 por el que se establecen
disposiciones de aplicacion del Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo en
lo que respecta a los procedimientos uniformes y las especificaciones técnicas para la homologacion de
tipo de los vehiculos, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos
vehiculos, en lo que respecta a sus condiciones generales caracteristicas y seguridad de las obras (DO L
117 de 6.4.2021, p. 1).

“Regulacion (UE) 1056/2020 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio de 2020, sobre la informacién electrénica

EN 7 EN



EN

sobre el transporte de mercancias (DO L 249 de 31.7.2020, p. 33).

44 DO L 123 de 12.5.2016, p. 1.
45 Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el

que se establecen las normas y los principios generales relativos a las modalidades de control por parte
de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de ejecucién por la Comision (DO L 55 de
28.2.2011, p. 13).

46 DO C 369 de 17.12.2011, p. 14.

EN



EN

HAN ADOPTADO LA PRESENTE

DIRECTIVA:

Articulo 1
Modificaciones de la Directiva 96/53/CE

La Directiva 96/53/CE queda modificada

1)
@)

(b)

@)
(@)

(b)

como sigue:

El articulo 1 se modifica como sigue:
En el apartado 1, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) las dimensiones de los vehiculos de motor de las categorias M2 y M 3y de sus
remolques de la categoria O y de los vehiculos de motor ge las categorias N2y N3 Y d€ sus
remolques de las categorias 03 y 0 4, clasificados en el articulo 4 del Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo*;»;

El apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. Todos los valores de peso indicados en el anexo | son vélidos como normas de
circulacion vy, por tanto, se refieren a condiciones de carga, no a normas de
produccion, establecidas en el Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo
y del Consejo**.».

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

** Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de
noviembre de 2019, sobre los requisitos de homologacion de tipo de los vehiculos
de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos, en lo que respecta a su seguridad
general y a la proteccién de los ocupantes de los vehiculos y de los usuarios
vulnerables de la via pablica, por el que se modifica el Reglamento (UE) 2018/858
del Parlamento Europeo y del Consejo y se derogan los Reglamentos (CE) n.°
78/2009, (CE) n.o 79/2009 y (CE) n.o 661/2009 del Parlamento Europeo y del
Consejo y Reglamentos (CE) n.o 631/2009, (UE) n.o 406/2010, (UE) n.o 672/2010,
(UE) n.o 1003/2010, (UE) n.o 1005/2010, (UE) n.o 1008/2010 y (UE)
n.01009/2010, (UE) n.° 19/2011, (UE) n.° 109/2011, (UE) n.o 458/2011, (UE)
n.%65/2012, (UE) n.° 130/2012, (UE) n.° 347/2012, (UE) n.° 351/2012 y (UE)
n.°1230/2012 y (UE) 2015/166 (DO L 325 de 16.12.2019, p. 1).».

El articulo 2 se modifica como sigue:

En el segundo guion, la definicion de «remolque» se sustituye por el texto siguiente:

«— «remolque»: un vehiculo tal como se define en el articulo 3, punto 17, del
Reglamento (UE) 2018/858,».

En el tercer guidn, la definicion de «semirremolque» se sustituye por el texto siguiente:

«— «semirremolquex: un vehiculo tal como se define en el articulo 3, punto 33,
del Reglamento (UE) 2018/858,».
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(©)

(d)

)

(f)

9

(h)

3)
@)

Después de la definicion de «conjunto de vehiculos» se inserta la definicidn siguiente:

«— «sistema modular europeo»: un vehiculo de motor o un conjunto de vehiculos
acoplados a uno o varios remolques o semirremolques cuando el conjunto total
supere la longitud méxima autorizada y podrd superar los pesos mAaximos
autorizados establecidos en el anexo | y cuando el vehiculo de motor, el remolque
o remolques y el semirremolque o semirremolques individuales no superen los
pesos o0 dimensiones establecidos en el anexo I,».

Después de la definicion de «vehiculo acondicionado» se inserta la definicion siguiente:

«— «transportador de vehiculos»: un conjunto de vehiculos construido o adaptado
permanentemente para el transporte de otro o varios vehiculos,».

En el decimocuarto guion, la definicion de «vehiculo alimentado con combustibles
alternativos» se sustituye por el texto siguiente:

«— «vehiculo alimentado con combustibles alternativos»: un vehiculo de motor
propulsado integramente por un combustible alternativo y que ha sido homologado
en el marco del Reglamento (UE) 2018/858,».

En el decimoquinto guidn, la letra a) de la definicion de «transporte intermodal» se
sustituye por el texto siguiente:

«a) los transportes combinados definidos en el articulo 1 de la Directiva 92/106/CEE
del Consejo*; o»;

* Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al
establecimiento de normas comunes para determinados transportes combinados de
mercancias entre Estados miembros (DO L 368 de 17.12.1992, p. 38).».

Después de la definicion de «cargador» se inserta la siguiente definicion:

«— «plataforma eFTI»: una plataforma de informacién sobre el transporte de
mercancias creada en virtud del Reglamento (UE) 2020/1056 del Parlamento
Europeo y del Consejo*,».

* Reglamento (UE) 2020/1056 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio
de 2020, sobre la informacion electrénica sobre el transporte de mercancias (DO L
249 de 31.7.2020, p. 33).».

El parrafo segundo se sustituye por el texto siguiente:

«Todas las dimensiones maximas autorizadas especificadas en el anexo | se
cotejaran con los valores declarados correspondientes para el vehiculo especifico en
la ficha de caracteristicas que acomparia a la homologacion de tipo UE de vehiculo
completo, elaborada de conformidad con el anexo | del Reglamento de Ejecucion
(UE) 2020/683 de la Comision*, sin tolerancias positivas.».

* Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/683 de la Comision, de 15 de abril de 2020,
por el que se aplica el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo que respecta a los requisitos administrativos para la homologacion y
la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques, y de los
sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos
vehiculos (DO L 163 de 26.5.2020, p. 1).».

El articulo 4 se modifica como sigue:
En el apartado 1, se afiade la letra c) siguiente:
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«c) de vehiculos o conjuntos de vehiculos para el transporte internacional de
mercancias o pasajeros que no sean conformes con las caracteristicas establecidas
en el anexo 1.».

(b) Los apartados 3 y 4 se sustituyen por el texto siguiente:

«3. Los vehiculos o conjuntos de vehiculos que superen los pesos y/o dimensiones
méaximos solo podran circular sobre la base de permisos especiales expedidos por
las autoridades competentes, o sobre la base de acuerdos similares acordados caso
por caso con dichas autoridades, cuando dichos vehiculos o conjuntos de vehiculos
transporten o estén destinados a transportar cargas indivisibles.

Los Estados miembros velaran por que el procedimiento de obtencion de permisos
o disposiciones similares para el transporte de cargas indivisibles sea fluido, eficaz
y no discriminatorio, minimizando las cargas administrativas y evitando retrasos
innecesarios.

Los Estados miembros garantizaran que las condiciones en las que se expidan los
permisos o disposiciones similares relacionadas con el transporte de cargas
indivisibles sean proporcionadas y no discriminatorias. En particular, los Estados
miembros cooperaran para evitar la multiplicidad de marcas y sefiales de los
vehiculos, y para favorecer el uso de pictogramas sobre el texto. Los Estados
miembros no impondran requisitos linguisticos relacionados con el transporte de
cargas indivisibles.

4. Los Estados miembros podran permitir que los vehiculos o conjuntos de
vehiculos utilizados para el transporte que efectien determinadas operaciones de
transporte nacionales que no afecten significativamente a la competencia
internacional en el sector del transporte circulen en su territorio con dimensiones
distintas de las establecidas en los puntos 1.1, 1.2,1.4a1.8,4.2y

4.4 del anexo |.

Se considerara que las operaciones de transporte no afectan significativamente a la
competencia internacional en el sector del transporte si se cumple una de las
condiciones siguientes:

(@) las operaciones de transporte se efectlen en el territorio de un Estado miembro
mediante vehiculos especializados o0 conjuntos de vehiculos especializados en
circunstancias en las que normalmente no son efectuadas por vehiculos procedentes
de otros Estados miembros, por ejemplo, operaciones relacionadas con la
explotacion forestal y la industria forestal;

(b) el Estado miembro que permita que las operaciones de transporte se efectlien en
su territorio mediante vehiculos o conjuntos de vehiculos con dimensiones
diferentes a las establecidas en el anexo | también permita la circulacién de sistemas
modulares europeos con arreglo al apartado 4 bis, con el fin de alcanzar al menos la
longitud de carga autorizada en dicho Estado miembro y de que todos los operadores
puedan beneficiarse de igualdad de condiciones de competencia.

(© Se inserta el apartado 4 bis siguiente:

«4 bis. Los Estados miembros podran permitir la circulacion en su territorio en
trafico nacional e internacional de sistemas modulares europeos con sujecion a todas
las condiciones siguientes:

(@) los Estados miembros pondran a disposicion del publico, de forma accesible y
transparente, la informacion relativa a los pesos y dimensiones maximos aplicables
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a la circulacion de los sistemas modulares europeos en sus territorios;

(b) los Estados miembros pondran a disposicion del publico, de forma accesible y
transparente, la informacion relativa a la parte de la red de carreteras por la que
pueden circular los sistemas modulares europeos;

(c) los Estados miembros garantizaran la conectividad de la parte de lared en la que
los sistemas modulares europeos pueden circular en sus territorios con la red de
carreteras de los Estados miembros vecinos que también permiten la circulacion de
sistemas modulares europeos, a fin de permitir el trafico transfronterizo;

(d) los Estados miembros estableceran un sistema de seguimiento y evaluaran el
impacto de los sistemas modulares europeos en la seguridad vial, en la
infraestructura viaria y en la cooperacion modal, asi como las repercusiones
medioambientales de los sistemas modulares europeos en el sistema de transporte,
incluidas las repercusiones en el reparto modal.

Siempre que un Estado miembro permita, en virtud del presente apartado, la
circulacion de sistemas modulares europeos en el trafico nacional, no podré rechazar
ni prohibir la circulacion en su territorio de sistemas modulares europeos en trafico
internacional, siempre que dichos sistemas no superen los pesos y dimensiones
maximos establecidos para los sistemas modulares europeos en el trafico nacional.

Los Estados miembros informardn a la Comision en caso de que permitan la
circulacion en su territorio de sistemas modulares europeos.».

(d) el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5. Los Estados miembros podran permitir un periodo limitado de pruebas
contrarreloj de vehiculos o conjuntos de vehiculos que incorporen nuevas
tecnologias 0 nuevos conceptos que no puedan cumplir los requisitos de la presente
Directiva. Dichos vehiculos o combinaciones de vehiculos podran realizar
determinadas operaciones de transporte nacionales o internacionales durante el
periodo de prueba. En particular, se permitirdn ensayos con sistemas modulares
europeos durante un maximo de cinco afios. EI nimero de juicios no sera limitado.
Los Estados miembros informaran de ello a la Comision.

Los Estados miembros estableceran un sistema de seguimiento y evaluaran el
impacto de los ensayos a que se refiere el parrafo primero en la seguridad vial, en la
infraestructura viaria y en la cooperacion modal, asi como las repercusiones
medioambientales en el sistema de transporte, incluidas las repercusiones en el
reparto modal.».

e Se inserta el apartado 5 bis siguiente:

«ba. Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados con arreglo
al articulo 10 nonies por los que se complete la presente Directiva determinando los
conjuntos minimos de datos y los indicadores de rendimiento que deben
proporcionar los sistemas de seguimiento establecidos por los Estados miembros a
que se refieren el apartado 4 bis, letra d), y el apartado 5 del presente articulo.».

)] se suprime el apartado 7.
4) Se insertan los articulos 4 bis y 4 ter siguientes:
«Articulo 4 bis

1. Los Estados miembros crearan y gestionaran un sistema electrénico de informacion y
comunicacion con al menos las siguientes funciones de «ventanilla Gnica»:

(@ un punto de entrada nacional Unico a través del cual el solicitante presentara su
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solicitud de permiso especial o acuerdo similar segun lo establecido en el articulo 4,
apartado 3, en un formato normalizado;

(b) un punto de acceso nacional Unico para que los solicitantes obtengan la
informacidn sobre los requisitos para solicitar permisos especiales o disposiciones
similares establecidas en el articulo 4, apartado 3, y a la informacién necesaria para
planificar sus rutas de manera clara, accesible y transparente;

(c) un punto de acceso nacional Unico para los operadores de sistemas modulares
europeos a la informacion a que se refiere el articulo 4, apartado 4 bis, letras a) y b),
cuando proceda.

2. La Comisién podra adoptar actos de ejecucion que establezcan un formulario de solicitud
normalizado comdn y armonicen las normas y procedimientos para la expedicion de permisos
nacionales o disposiciones similares a que se refieren el apartado 1 del presente articulo y el
articulo 4, apartado 3. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el
procedimiento de examen a que se refiere el articulo 10 decies, apartado 2.

(5)
@)

«Articulo 4 ter

1. Cuando un Estado miembro, de conformidad con la letra a) del apartado 2 del articulo
4, permita la circulacion en su territorio de conjuntos de vehiculos con un peso maximo
superior a los limites establecidos en los puntos 2.2.1 0 2.2.2 del anexo I, no podra
rechazar ni prohibir la utilizacién en su territorio en trafico internacional de dichos
conjuntos de vehiculos que cumplan los valores de peso fijados para el transporte
nacional de mercancias. siempre gque dichos conjuntos de vehiculos no tengan un peso
maximo autorizado superior a 44 toneladas.

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, podra superarse el limite de 44 toneladas-
peso establecido en el apartado 1 en caso de que el Estado miembro permita valores de
peso mas elevados a dichos conjuntos de vehiculos cuando participen en una operacion
de transporte intermodal.

3. Habida cuenta del aumento previsto de la utilizacion de vehiculos de emision cero, el
presente articulo se aplicara hasta el 31 de diciembre de 2034.».

El articulo 6 se modifica como sigue:
El apartado 1 se sustituye por el texto siguiente:

«1. Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para que los vehiculos
contemplados en el articulo 1 que cumplan lo dispuesto en la presente Directiva
Ileven una de las siguientes pruebas:

(@) una combinacion de las dos placas siguientes:

— 1) la «placa reglamentaria del fabricante» establecida y fijada de
conformidad con el anexo Il del Reglamento de Ejecucion (UE)
2021/535 de la Comision*,

— i) la placa relativa a las dimensiones, de conformidad con el anexo
I11 de la presente Directiva, establecida y fijada de conformidad con
el anexo Il del Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535;

(b) una placa Unica establecida y fijada de conformidad con el anexo Il del
Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535 y que contenga la informacion sobre
las dos placas a que se refiere la letra a) del presente apartado;

(c) un documento unico expedido por las autoridades competentes del Estado
miembro en el que esté matriculado o puesto en circulacion el vehiculo. Dicho
documento llevard los mismos epigrafes e informacion que las placas
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(b)

©)

(6)

@)

(b)
()

mencionadas en la letra a). Se mantendra en un lugar facilmente accesible para
la inspeccidn y estara adecuadamente protegido.».

* Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535 de la Comisién de 31 de marzo de
2021 por el que se establecen disposiciones de aplicacion del Reglamento (UE)
2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo por lo que respecta a los
procedimientos uniformes y las especificaciones técnicas para la homologacion
de tipo de los vehiculos, sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos, por lo que respecta a sus
caracteristicas generales de construccion y seguridad (DO L 117 de 6.4.2021, p.
1).».

el apartado 5 se sustituye por el texto siguiente:

«5. La columna central de la prueba de conformidad relativa a los pesos contendra,
cuando proceda, las normas de peso de la Unién aplicables al vehiculo en cuestion.

Se aflade el apartado 7 siguiente:

«7. Para que una operacion de transporte pueda considerarse un transporte
intermodal a efectos de la presente Directiva, el cargador o, si es distinto del
cargador, la empresa que organice la operacién de transporte intermodal velara por
que los documentos mencionados en los articulos 3y 7 de la Directiva 92/106/CEC,
segun proceda, se registren y se pongan a disposicion en una plataforma IETM de
conformidad con el Reglamento (UE) 2020/1056. Dicha informacidon sera accesible
para las autoridades competentes, en la misma plataforma eFT]1 en la que se registrd
la informacion sobre el transporte, de conformidad con el Reglamento (UE)
2020/1056.».

El articulo 8 ter se modifica como sigue:
los apartados 1y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1. Con el fin de mejorar su eficiencia energética, los vehiculos o conjuntos de
vehiculos equipados con dispositivos aerodinamicos que cumplan los requisitos
establecidos en los apartados 2 y 3 y que cumplan lo dispuesto en el Reglamento
(UE) 2018/858 podran superar las longitudes maximas previstas en el anexo I, punto
1.1, de la presente Directiva, para permitir la adicion de dichos dispositivos en la
parte trasera de vehiculos o conjuntos de vehiculos. Los vehiculos o conjuntos de
vehiculos equipados con tales dispositivos cumpliran lo dispuesto en el punto 1.5
del anexo | de la presente Directiva, y cualquier rebasamiento de las longitudes
méaximas no dara lugar a un aumento de la longitud de carga de dichos vehiculos o
conjuntos de vehiculos.

2. Antes de su introduccion en el mercado, los dispositivos aerodinamicos a que se
refiere el apartado 1 deberan estar homologados de conformidad con las normas
sobre homologacién de tipo en el marco del Reglamento (UE) 2018/858 y del
Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535.».

Se suprime el apartado 5.
Se inserta el articulo 8 quater siguiente:

«Articulo 8 quater
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(8)
(@)

(b)
©)

Los transportistas de vehiculos con carroceria abierta podran superar las longitudes
maximas establecidas en el punto 1.1 del anexo | mientras estén cargados, hasta un total
de 20,75 metros, utilizando soportes de carga autorizados.

El voladizo o soporte de carga de los transportadores de vehiculos no puede sobresalir
en relacion con la carga. La carga podra sobresalir delante del vehiculo tractor hasta un
méaximo de 0,5 metros, siempre que el primer eje del vehiculo transportado descanse
sobre la estructura del remolque.

La carga podra sobresalir por detrds hasta un maximo de 1,5 metros, siempre que el
ultimo eje del vehiculo transportado descanse sobre la estructura del remolque.».

El articulo 9 bis se modifica como sigue:
Los apartados 1y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1. Los vehiculos o conjuntos de vehiculos que cumplan lo dispuesto en el
Reglamento (UE) 2018/858 podréan superar las longitudes maximas establecidas en
el anexo I, punto 1.1, de la presente Directiva, siempre que sus cabinas ofrezcan un
mejor rendimiento aerodinamico, eficiencia energética y rendimiento de seguridad.
Cualquier exceso de las longitudes maximas permitidas en virtud del presente
articulo también podra utilizarse para instalar tecnologia de emision cero. Los
vehiculos o conjuntos de vehiculos equipados con dichas cabinas cumpliran lo
dispuesto en el punto 1.5 del anexo | de la presente Directiva y cualquier
rebasamiento de las longitudes maximas no daré lugar a un aumento de la capacidad
de carga de dichos vehiculos.

2. Antes de su introduccidn en el mercado, los vehiculos a que se refiere el apartado

1 se homologaran de conformidad con las normas sobre homologacién de tipo en
el marco del Reglamento (UE) 2018/858 y del Reglamento de Ejecucién (UE)
2021/535.».

se suprime el apartado 3.
El articulo 10 ter se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 10 ter

1. Los pesos maximos autorizados y los pesos por eje de los vehiculos de
combustible alternativo o de emision cero seran los establecidos en los puntos 2.2,
2.3,24y34.2y
3.4.3 del anexo I.

El peso adicional requerido por los vehiculos de combustible alternativo distintos
de los vehiculos de emision cero se definird sobre la base de la documentacion
facilitada por el fabricante cuando se homologue el vehiculo en cuestidn. Este peso
adicional se indicara en la prueba oficial exigida de conformidad con el articulo 6.

Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados con arreglo al
articulo 10 nonies por los que se complete la presente Directiva actualizando la lista
de combustibles alternativos a que se refiere el articulo 2 que requieran peso
adicional. Reviste especial importancia que la Comision siga su practica habitual y
Ileve a cabo consultas con expertos, incluidos los expertos de los Estados miembros,
antes de adoptar dichos actos delegados.».

2. Las longitudes méaximas establecidas en el punto 1.1 del anexo | para los
vehiculos de emision cero o conjuntos de vehiculos, incluidos los vehiculos de
emision cero, podran superarse en la longitud adicional necesaria para dar cabida a
la tecnologia de emision cero, con un maximo de 90 cm, para permitir la adicion de
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(10)

(11)
@)

dichos dispositivos. Dichos vehiculos de emision cero o conjuntos de vehiculos
cumpliran lo dispuesto en los puntos 1.5 y 1.5 bis del anexo | de la presente
Directiva, y cualquier rebasamiento de las longitudes maximas no dara lugar a un
aumento de la longitud de carga de dichos vehiculos o conjuntos de vehiculos, a fin
de garantizar la compatibilidad de los remolques y semirremolques con los
requisitos aplicables a las operaciones de transporte intermodal.

La longitud adicional exigida por los vehiculos de emision cero se definira sobre la
base de la documentacion facilitada por el fabricante cuando se homologue el
vehiculo en cuestion. Esta longitud adicional se indicara en la prueba oficial exigida
de conformidad con el articulo 6.».

El articulo 10 quater se sustituye por el texto siguiente
«Articulo 10 quater

Las longitudes maximas establecidas en el punto 1.1 del anexo I, sin perjuicio de lo
dispuesto en el articulo 9 bis, apartado 1, y en el articulo 10 ter, apartado 2, y la
distancia méaxima establecida en el punto 1.6 del anexo | podran superarse en 15 cm
para los vehiculos o conjuntos de vehiculos dedicados al transporte de contenedores
de 45 pies o cajas maviles de 45 pies, vacio o cargado, siempre que el transporte por
carretera del contenedor o de la permuta de que se trate forme parte de una operacién
de transporte intermodal.».

El articulo 10 quinquies se modifica como sigue:
los apartados 1y 2 se sustituyen por el texto siguiente:

«1. Los Estados miembros adoptardn medidas especificas para identificar los
vehiculos o conjuntos de vehiculos en circulacién que puedan haber superado el
peso maximo autorizado y que, por consiguiente, deberan ser controlados por sus
autoridades competentes para garantizar el cumplimiento de los requisitos de la
presente Directiva. Estas medidas podran adoptarse con la ayuda de sistemas
automaticos instalados en la infraestructura viaria 0 mediante equipos de pesaje a
bordo instalados en vehiculos de conformidad con el apartado 4.

Si un Estado miembro opta por establecer sistemas automaticos en la infraestructura
viaria, garantizard como minimo el despliegue de dichos sistemas en la red
transeuropea de transporte por carretera establecida en el Reglamento (UE) n.°
1315/2013*.

Los Estados miembros no exigiran la instalacion de equipos de pesaje a bordo en
vehiculos o conjuntos de vehiculos matriculados en otro Estado miembro.

Sin perjuicio del Derecho de la Union y nacional, cuando se utilicen sistemas
automaticos para constatar infracciones de la presente Directiva e imponer
sanciones, dichos sistemas automaticos deberan estar certificados. Cuando los
sistemas automaticos se utilicen Unicamente con fines de identificacion, no es
necesario certificarlos.

2. Cada Estado miembro efectuara cada afio civil al menos seis controles por cada
millon de vehiculos-kilémetro recorridos por los vehiculos o conjuntos de vehiculos
utilizados para el transporte de mercancias que entren en el ambito de aplicacion de
la presente Directiva en su territorio sobre el peso de dichos vehiculos o conjuntos
de vehiculos, independientemente del pais de matriculacion de dichos vehiculos o
del pais en el que dichos vehiculos hayan sido puestos en circulacion. Los controles
de conformidad incluiran un nimero adecuado de controles realizados durante la
noche.».
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(b)
©)

(12)

* Reglamento (UE) n.° 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
diciembre de 2013, sobre las orientaciones de la Union para el desarrollo de la red
transeuropea de transporte y por el que se deroga la Decision n.° 661/2010/UE (DO
L 348 de 20.12.2013, p. 1).

En el apartado 5, el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«5. La Comisién adoptard actos de ejecucion que establezcan disposiciones detalladas
que garanticen condiciones uniformes de ejecucion de las normas sobre
interoperabilidad y compatibilidad establecidas en el apartado 4.».

Se inserta el articulo 10 octies bis siguiente:

«Articulo 10 octies

1. Los Estados miembros podran aplicar en sus territorios sistemas de politica de
acceso inteligente para regular, supervisar y facilitar el acceso de los vehiculos
pesados a carreteras 0 zonas especificas.

A efectos del presente articulo, se entendera por «politica de acceso inteligente» un
marco técnico y funcional para gestionar el acceso de los vehiculos pesados a la red
de carreteras, mediante el uso de la telematica, a fin de garantizar el cumplimiento
de las normas aplicables sobre pesos y dimensiones.

2. Cuando un Estado miembro aplique el PAI con arreglo al apartado 1, velara por
que sus esquemas IAP cumplan lo dispuesto en la Directiva 2010/40/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo*. En particular, los Estados miembros velaran
por que los datos relacionados con el esquema IAP y gue entren en el ambito de
aplicacion de la Directiva 2010/40/UE, incluidas las restricciones de peso, longitud,
anchura o altura, estén disponibles en formato digital legible por maquina y sean
accesibles a través de los puntos de acceso nacionales establecidos en virtud del
Reglamento Delegado (UE) 2022/670**.

3. Cuando un Estado miembro aplique esquemas PAI con arreglo al apartado 1,
deberé:

(@) definir los criterios para conceder acceso a los vehiculos pesados,
incluidos, entre otros, el peso, la longitud, las especificaciones técnicas y el
cumplimiento de normas de seguridad especificas;

(b) favorecer el uso de sistemas de transporte inteligentes avanzados para
mejorar la seguridad y la eficiencia y reducir la congestién en las
operaciones de transporte por carretera afectadas por los regimenes del PAI;
(c) establecer un sistema integral de informacion y comunicacién para
informar a los operadores de vehiculos pesados sobre los requisitos del plan
PAI, los procedimientos de solicitud y cualquier actualizacion o cambio del
sistema;

4. El establecimiento de sistemas PAI por un Estado miembro no dara lugar a
restricciones discriminatorias o desproporcionadas a la libre circulacién de bienes
y servicios ni obstaculizara indebidamente el buen funcionamiento del mercado
interior.

* Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de
2010, relativa al marco para la implantacion de los sistemas de transporte
inteligentes en el &mbito del transporte por carretera y para las interfaces con otros
modos de transporte (DO L 207 de 6.8.2010, p. 1).
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** Reglamento Delegado (UE) 2022/670 de la Comision, de 2 de febrero de 2022,
por el que se completa la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo en lo que respecta a la prestacion de servicios de informacion de trafico en
tiempo real a escala de la UE (DO L 122 de 25.4.2022, p. 1).».

(13) En el articulo 10 septies, apartado 1, la letra a) se sustituye por el texto siguiente:

«a) al cargador a entregar al transportista al que confie el transporte de un contenedor o de una
permuta una declaracién en la que se indique el peso y la altura del contenedor o de la caja
movil transportada; y»;

(14) El articulo 10 octies se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 10 octies

1. Cada dos afios, y a mas tardar el 30 de septiembre del afio siguiente al final del
periodo de dos afios de que se trate, los Estados miembros enviaran a la Comision
la informacion necesaria sobre:

(@) el numero de controles efectuados en los 2 afios civiles anteriores;

(b) el nimero de vehiculos sobrecargados o conjuntos de vehiculos
detectados;

(c) el nimero y la ubicacién de los sistemas automaticos establecidos en la

infraestructura viaria de conformidad con el articulo 10 quinquies, apartado

1, y si son Unicamente para fines de identificacion o estan certificados para

la aplicacion directa;

(d) la aplicacion y eficacia de los esquemas IAP establecidos de

conformidad con el articulo 10 octies bis;

(e) el namero de permisos nacionales expedidos para el transporte anormal

con arreglo al articulo 4, apartado 3, y su duracion (permisos Unicos o

permisos de larga duracién);

(f) los resultados de las evaluaciones realizadas con arreglo al articulo 4,

apartado 4 bis, letra d), y al articulo 4, apartado 5.

Esta informacion se desglosara por afio.

2. La Comision analizara la informacion recibida con arreglo al apartado 1y, sobre
la base de la informacién recibida, presentara un informe al Parlamento Europeo y
al Consejo sobre la aplicacion de la presente Directiva, a mas tardar 13 meses
después de recibir la informacion de todos los Estados miembros. Dicho informe
incluird informacidn sobre la evolucion pertinente en los ambitos de que se trate.

3. La Comision, mediante actos de ejecucion, establecera un formulario
normalizado de notificacion en formato electrénico que utilizaran los Estados
miembros para presentar a la Comision la informacion a que se refiere el apartado
1. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento de
examen a que se refiere el articulo 10 decies, apartado 2.».

(15) En el articulo 10 nonies, el apartado 2 se sustituye por el texto siguiente:

«2. Los poderes para adoptar actos delegados mencionados en el articulo 4, apartado 5 bis, y en
el articulo 10 ter, apartado 1, se otorgan a la Comision por un periodo de cinco afios a partir del
[OP, insértese la fecha de entrada en vigor de la presente Directiva]. La Comision elaborara
un informe sobre la delegacion de poderes a mas tardar 9 meses antes de que finalice el periodo
de 5 afos. La delegacion de poderes se prorrogard tacitamente por periodos de idéntica
duracion, a menos que el Parlamento Europeo o el Consejo se opongan a dicha prérroga a mas
tardar 3 meses antes del final de cada periodo.».

(16) En el articulo 10 decies, se inserta el apartado 4 siguiente:
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«4. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, sera de aplicacion el articulo 8
del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

(17)  Se suprime el articulo 10 undecies.
(18) Se inserta el articulo 10 duodecies siguiente:
«Articulo 10 duodecies

En caso de crisis, cuando el interés puablico lo exija, y siempre que ello no ponga en peligro la
seguridad vial, los Estados miembros podran conceder excepciones temporales a la aplicacion
de los limites de pesos y dimensiones establecidos en el anexo | para los vehiculos utilizados
en el trafico nacional, por un periodo no superior a dos meses.

Toda excepcidn de este tipo deberd estar debidamente motivada y notificarse inmediatamente
a la Comision. La Comision publicard inmediatamente la informacion sobre la excepcion
concedida en su sitio web oficial.

Cuando una crisis afecte a varios Estados miembros, la Comision podrd adoptar actos de
ejecucion para establecer excepciones temporales a la aplicacion de los limites de pesos y
dimensiones establecidos en el anexo | para los vehiculos utilizados en el trafico internacional
entre los Estados miembros afectados. El periodo de dicha excepcion no podra exceder de seis
meses y s6lo podra renovarse cuando persista la crisis. Dichos actos de ejecucion se adoptaran
de conformidad con el procedimiento a que se refiere el articulo 10 decies, apartado 4.

A efectos del presente articulo, se entendera por crisis un acontecimiento excepcional,
inesperado y repentino, natural o de origen humano de naturaleza y magnitud extraordinarias
que tenga lugar dentro o fuera de la Unidn, con repercusiones directas o indirectas significativas
en el &mbito del transporte por carretera o en la economia o el bienestar de los ciudadanos de la
Union, cuando el funcionamiento normal de la sociedad se vea perturbado de forma
significativa; y cuando el interés publico exija la adopcion de medidas urgentes.».

(19) El anexo | se sustituird por el anexo de la presente Directiva.

(20) En el anexo Il1, los términos «Directiva 76/114/CEE>» se sustituyen por los términos
«anexo Il del Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/535 de la Comisidn».

Articulo 2
Modificaciones del Reglamento (UE) 2020/1056
En el articulo 2, apartado 1, letra a), del Reglamento (UE) 2020/1056, se inserta el inciso vi)

siguiente: «vi) articulo 6, apartado 7, de la Directiva 96/53/CE del Consejo™*;».

* Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se establecen, para

determinados vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas
autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos méaximos autorizados en el trafico
internacional (DO L 235 de 17.9.1996, p. 59).

Articulo 3
Transposicion

1. Los Estados miembros adoptaran y publicaran, a mas tardar el [fecha de adopcién+2
afnos], las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas necesarias para dar
cumplimiento a lo establecido en la presente Directiva. Comunicaran inmediatamente a la
Comision el texto de dichas disposiciones. Cuando los Estados miembros adopten dichas
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disposiciones, éstas haran referencia a la presente Directiva o irdn acompafadas de dicha
referencia en su publicacién oficial. Los Estados miembros determinaran las modalidades de
dicha referencia.

2. Los Estados miembros comunicaran a la Comision el texto de las disposiciones basicas
de Derecho interno que adopten en el ambito regulado por la presente Directiva.

Articulo 4
Entrada en vigor

La presente Directiva entrard en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacion en el Diario
Oficial de la Unién Europea.

Articulo 5
Destinatarios

Los destinatarios de la presente Directiva seran los
Estados miembros. Hecho en Estrasburgo,

Por el Parlamento Europeo Para el Consejo
El Presidente El Presidente
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1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.44.
1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.
1.5.4.

1.5.5.

1.6.
1.7.

2.1.
2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

FICHA FINANCIERA LEGISLATIVA

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
Titulo de la propuesta/iniciativa

Ambito(s) politico(s) afectado(s)

La propuesta/iniciativa se refiere a:
Objetivo(s)

Objetivo(s) general(es)

Obijetivo(s) especifico(s)

Resultado(s) previsto(s) e impacto

Indicadores de rendimiento

Motivacion de la propuesta/iniciativa

Necesidad(es) que deben satisfacerse a corto o largo plazo, incluido un calendario
detallado para la puesta en marcha de la aplicacion de la iniciativa

Valor afiadido de la participacion de la Unién (puede ser el resultado de diferentes
factores, por ejemplo, mejoras en la coordinacion, seguridad juridica, mayor eficacia
o complementariedades). A efectos del presente punto, se entendera por «valor
afadido de la participacion de la Unidn» el valor resultante de la intervencion de la
Union, que se afiade al valor que de otro modo habrian creado los Estados miembros
por si solos.

Lecciones aprendidas de experiencias similares en el pasado

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

Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluido el
margen de reasignacion

Duracion y incidencia financiera de la propuesta/iniciativa
Método(s) de ejecucion presupuestaria prevista

MEDIDAS DE GESTION
Normas de supervision y presentacion de informes
Sistema(s) de gestion y control

Justificacion del modo o modos de gestion, el mecanismo 0 mecanismos de ejecucion
de la financiacion, las modalidades de pago y la estrategia de control propuesta

Informacion relativa a los riesgos identificados y al sistema o sistemas de control
interno establecidos para mitigarlos

Estimacion y justificacion de la relacion coste-efectividad de los controles (relacion
entre "costes de control + valor de los fondos relacionados gestionados™) y evaluacion
de los niveles esperados de riesgo de error (en el momento del pago y al cierre)

Medidas para prevenir el fraude y las irregularidades

INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
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3.1.

3.2.
3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.4.
3.2.5.
3.3.

Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)

Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos
Resumen del impacto estimado en los créditos de operaciones
Realizacion estimada financiada con créditos operativos

Resumen de las repercusiones estimadas en los créditos administrativos
Necesidades estimadas de recursos humanos

Compatibilidad con el actual marco financiero plurianual
Contribuciones de terceros

Impacto estimado en los ingresos
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

Especifiquense los efectos que la propuesta/iniciativa debe tener sobre los beneficiarios/grupos destinatarios.

EN

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
Titulo de la propuesta/iniciativa

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica
la Directiva 96/53/CE del Consejo por la que se establecen, para determinados
vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas
autorizadas en el trafico nacional e internacional y los pesos maximos autorizados en
el trafico internacional.

Ambito(s) politico(s) afectado(s)

Movilidad y Transporte

La propuesta/iniciativa se refiere a:

M Una nueva accion

O una nueva accion a raiz de un proyecto piloto o0 una accion preparatoria4d7

O la ampliacion de una accion existente

O una fusion o reorientacion de una o més acciones hacia otra/una nueva accion
Objetivo(s)

Obijetivo(s) general(es)

Los objetivos generales de esta iniciativa son mejorar la eficiencia energética y
operativa de las operaciones de transporte por carretera en el contexto mas amplio de
una mayor ambicion medioambiental y climatica de la UE de aqui a 2030 y de
neutralidad climética de la UE de aqui a 2050, y garantizar la libre circulacion de
mercancias y la competencia leal en el mercado interior del transporte por carretera.

Objetivo(s) especifico(s)

Obijetivo especifico

Los objetivos especificos de esta iniciativa son tres:

1. Eliminar las barreras para la adopcion de vehiculos pesados de emision cero
(HDV) y dispositivos de ahorro de energia e incentivar el transporte intermodal.

2. Armonizar las normas sobre pesos y dimensiones maximos de los vehiculos
pesados en las operaciones transfronterizas.

3. Mejorar la aplicacion de las normas transfronterizas, también con fines de
seguridad vial.

Estos objetivos deben alcanzarse salvaguardando al mismo tiempo el equilibrio entre
los requisitos de mantenimiento de las infraestructuras, la seguridad vial y la reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y contaminantes del sistema de
transporte.

Resultado(s) previsto(s) e impacto
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47

Como a que se refiere el articulo 58, apartado 2, letras a) o b), del Reglamento Financiero.
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1.4.4.

Al ofrecer fuertes incentivos a los operadores de transporte por carretera, en términos
de capacidad de carga adicional para los vehiculos pesados de emision cero y para
todos los tipos de vehiculos que participan en operaciones intermodales, la propuesta
acelerara la adopcion de vehiculos pesados de emision cero y promovera el crecimiento
del transporte intermodal. En efecto, la proporcién de vehiculos de cero emisiones en
la flota total de vehiculos pesados de alta definicion y en la actividad de transporte de
vehiculos pesados de cero emisiones aumentard, alcanzando alrededor del 90% del
total de toneladas-kilémetro realizadas por vehiculos pesados de cero emisiones para
2050. La propuesta también traera el cambio del transporte solo por carretera al
intermodal, estimado en alrededor de 21 mil millones de toneladas-kildmetro en 2030
y 26 mil millones de toneladas-kilometro en 2050, en relacion con la linea de base.

Mediante la armonizacion de las normas aplicables a la utilizacion de vehiculos mas
largos y pesados en operaciones transfronterizas y la racionalizacion de los
procedimientos para solicitar permisos cuando sea necesario, la propuesta reducira las
cargas administrativas para los operadores y mejorara la eficiencia energética y
operativa de las operaciones de dichos vehiculos. El ahorro neto de costes para los
operadores se estima en el nivel de 45 000 millones EUR, expresado como valor actual
durante 2025-2050 en relacion con la linea de base.

Al mejorar el seguimiento y la ejecucion, la propuesta evitara que los vehiculos
pesados descargados y otros vehiculos pesados no conformes circulen por las
carreteras de la UE, eliminando los riesgos para la seguridad vial que plantean dichos
vehiculos y las distorsiones de la competencia.

Acumulativamente durante 2025-2050, la propuesta reducira las emisiones de CO2 en
27,8 millones de toneladas (1,2% de las emisiones de CO2 del transporte de
mercancias). Se estima que los costes externos de las emisiones de CO2, expresados
como el valor actual durante 2025-2050 en relacién con la linea de base, disminuyan
en 3 500 millones EUR.

Se espera que la propuesta dé lugar a una reduccion de los costes externos de las
victimas mortales de aproximadamente 0 900 millones EUR debido a las 411 vidas
salvadas, acumulativamente durante 2025-2050, en relacion con la linea de base.

Indicadores de rendimiento

Especificar los indicadores para el seguimiento de los progresos y logros.
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La Comision supervisara y evaluara los impactos reales de la Directiva a través de
diferentes acciones y un conjunto de indicadores que permitan medir los avances en la
consecucion de objetivos especificos y operativos.

Los avances en la eliminacion de los obstaculos al mercado interior se mediran por el
namero de requisitos nacionales eliminados y por el seguimiento de las reducciones
de costes administrativos y operativos relacionadas con la racionalizacion de los
procedimientos de autorizacién y la facilitacion de las operaciones transfronterizas. La
informacidn pertinente se recogera de las principales partes interesadas, incluidas las
asociaciones de transportistas, las organizaciones de transporte de carga anormal y las
estadisticas de las autoridades nacionales competentes.

El éxito en el aumento de la adopcion de vehiculos pesados de emision cero y
dispositivos de ahorro de energia se evaluara en funcion del mayor nimero de
vehiculos pesados de emisidén cero registrados, los volumenes de ventas y su
participacion en la flota general de vehiculos pesados, el aumento del numero de
vehiculos pesados vendidos con dispositivos de ahorro de energia instalados. La
informacion pertinente se recogera a partir de estadisticas de los Estados miembros,
los fabricantes de automdviles y las asociaciones de transportistas.

El progreso en la promocién de las operaciones intermodales se supervisara analizando
el aumento del volumen de operaciones intermodales, el aumento del ndmero de
transportistas que participan en operaciones intermodales, el aumento del volumen de
recipientes de transporte de alto cubicaje.

La informacion se recopilara de las organizaciones sectoriales, las estadisticas oficiales
sobre los volumenes de operaciones por modo de transporte y los cambios en las cuotas
modales del transporte de mercancias. Los datos relevantes también se pueden
recopilar de las plataformas eFTI, que contienen informacién sobre el transporte de
carga.

Por altimo, las mejoras en la eficiencia de la aplicacion se evaluaran mediante la
evaluacion de las medidas de ejecucién. Los datos sobre el nimero de inspecciones,
las infracciones detectadas, el indice de deteccion, las sanciones impuestas y las tasas
de cumplimiento, asi como el nimero y los tipos de sistemas WIM instalados, se
recopilarian de las autoridades nacionales, en particular los organismos encargados de
hacer cumplir la ley. Las partes interesadas también pueden proporcionar informacién
sobre la coherencia y la eficacia de las practicas de cumplimiento.
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1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

Motivacién de la propuesta/iniciativa

Necesidad(es) que deben satisfacerse a corto o largo plazo, incluido un calendario
detallado para la puesta en marcha de la aplicacion de la iniciativa

Esté previsto que la Directiva propuesta entre en vigor en 2025.

Entre las medidas de armonizacién y seguimiento prevé: i) establecer requisitos
administrativos y de seguridad minimos para el transporte de cargas indivisibles vy ii)
establecer principios comunes para la aplicacion voluntaria de politicas de acceso
inteligente. Estas dos acciones conllevaran acciones preparatorias que se llevaran a
cabo en el periodo 2025-2027. La accion de la ECAH implicara la contratacion de un
estudio externo y la organizacion de talleres con los expertos en la materia. Se
necesitara financiacion para los dos estudios y cuatro talleres con expertos para el
periodo 2025-2027.

Valor afiadido de la participacion de la Unién (puede ser el resultado de diferentes
factores, por ejemplo, mejoras en la coordinacién, seguridad juridica, mayor eficacia
o complementariedades). A efectos del presente punto, se entendera por «valor
afiadido de la participacion de la Unién» el valor resultante de la intervencion de la
Union, que se afiade al valor que de otro modo habrian creado los Estados miembros
por si solos.

La evaluacion ex post de la Directiva confirmé el valor afiadido de la accion de la UE
a la hora de establecer normas comunes para los vehiculos pesados que circulan por
las carreteras de la UE. Sin embargo, las deficiencias de la Directiva, incluidas las
lagunas juridicas y las normas obsoletas, obstaculizan un amplio despliegue de
tecnologias de descarbonizacidon y mejoras en la eficiencia operativa en el transporte
transfronterizo. La falta de una accion coordinada de la UE conduciria a una mayor
fragmentacion del mercado, distorsiones de la competencia y practicas de control
discriminatorias. Todo esto debilitaria los incentivos para desplegar vehiculos de cero
emisiones y tecnologias energéticamente eficientes. Las iniciativas a nivel nacional,
local y sectorial no seran suficientes para abordar los problemas a escala de la UE y
sus factores subyacentes ni para contribuir de manera significativa a alcanzar los
objetivos de descarbonizacion. La accion de la UE es, por tanto, necesaria para
proporcionar claridad juridica en cuanto a las normas aplicables a las operaciones
transfronterizas realizadas por vehiculos mas largos y pesados, crear mayores
incentivos para la adopcidn de vehiculos pesados de emision cero y el crecimiento del
transporte intermodal, asi como para garantizar una aplicacion transfronteriza mas
eficiente y coherente de las normas vigentes.

Lecciones aprendidas de experiencias similares en el pasado

La Directiva original adoptada en 1996 fue modificada posteriormente en 2002 por la
Directiva 2002/7/CE, y en 2015 por la Directiva (UE) 2015/719. La revision de 2002
armonizo las dimensiones maximas autorizadas de los autobuses en el tréfico nacional
e internacional, para permitir un transporte de pasajeros por carretera sin
interrupciones dentro de la UE.
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1.54.

1.5.5.

1.6.

La revisién de 2015 preveia determinadas excepciones a los pesos y dimensiones
maximos autorizados de los vehiculos y combinaciones de vehiculos, con el fin de
fomentar la adopcion de sistemas de propulsion de combustible alternativo, mejorar la
aerodinamica de los vehiculos y garantizar la interoperabilidad con otros modos de
transporte. La reduccion de las emisiones de GEI, la mejora de la seguridad vial y la
comodidad del conductor en el transporte comercial (de mercancias) fueron el
principal objetivo impulsor de estas excepciones.

No obstante, una evaluacion de 2022 de la Directiva actual concluy6 que, si bien es
eficaz para promover la seguridad vial, proteger las infraestructuras viarias y facilitar
el uso de vehiculos de carretera en el transporte intermodal en contenedores, no
garantiza una competencia leal ni fomenta el uso de tecnologias y dispositivos de
emisién cero y ahorro de energia.

En la evaluacion se llegd a la conclusion de que los incentivos para mejorar la
eficiencia energética de las operaciones de transporte por carretera y reducir las
emisiones de GEI eran insuficientes y no reflejaban las consecuencias précticas de la
utilizacion de nuevas tecnologias de emision cero, que pueden ser mas pesadas y
ocupar mas espacio que las tecnologias de motores de combustion. Las excepciones
nacionales que permiten la circulacion de vehiculos mas largos y/o pesados también
han dado lugar a un mosaico de normas divergentes, lo que dificulta el trafico
transfronterizo de vehiculos pesados en la UE y conduce a la pérdida de eficiencia
operativa y energética. Esta combinacién de requisitos nacionales y de la UE, asi como
acuerdos bilaterales, junto con las incertidumbres juridicas, también ha dado lugar a
una aplicacion ineficaz e incoherente, especialmente en el transporte transfronterizo.

Estas conclusiones confirmaron que es necesario eliminar los obstaculos
reglamentarios y técnicos y ofrecer mayores incentivos para la adopcion de tecnologias
de cero emisiones y dispositivos de ahorro de energia en el sector de los vehiculos
pesados; facilitar ain mas las operaciones intermodales; armonizar y aclarar las
normas sobre el uso de vehiculos pesados mas largos o pesados en operaciones
transfronterizas; y hacer que la aplicacion sea eficaz, eficiente y coherente en toda la
UE.

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

La propuesta es compatible con el marco financiero plurianual. La financiacién de la
UE seré necesaria para cubrir los gastos operativos relacionados con las actividades de
apoyo al desarrollo de normas comunes para permitir el transporte anormal y la
aplicacion en un sistema armonizado de politicas de acceso inteligente en toda la UE.

Evaluacion de las diferentes opciones de financiacion disponibles, incluido el
margen de reasignacion

Las implicaciones presupuestarias de esta propuesta son muy limitadas. Consisten en
la financiacion de actividades estandar de analisis y consulta de apoyo externo con
expertos que son necesarias para establecer requisitos técnicos comunes que garanticen
la aplicacion coherente de las normas aplicables al sector de los vehiculos pesados en
la UE.

Duracion y incidencia financiera de la propuesta/iniciativa
O Duracion limitada
1 en vigor de [DD/MM]AAAA a [DD/MM]AAAA
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[ Incidencia financiera de AAAA a AAAA para los créditos de compromiso y de
AAAA a AAAA para los creditos de pago.

M Duracion ilimitada
Implementacién con un periodo de puesta en marcha de AAAA a
AAAA, seguido de una operacion a gran escala.
1.7. Metodo(s) de ejecucion presupuestaria previsto48
M Gestién directa por parte de la Comision
M por sus servicios, incluido su personal en las delegaciones de la Unién;
I por las agencias ejecutivas
[0 Gestion compartida con los Estados miembros

[J Gestion indirecta mediante la encomienda de tareas de ejecucion presupuestaria a:

[ terceros paises o los organismos que hayan designado;

[ organizaciones internacionales y sus agencias (especifiquense);

[J el BEI y el Fondo Europeo de Inversiones;

O los organismos contemplados en los articulos 70 y 71 del Reglamento financiero;
[J organismos de derecho publico;

[0 organismos de Derecho privado con una mision de servicio publico, en la medida
en que cuenten con garantias financieras suficientes;

[J organismos de Derecho privado de un Estado miembro encargados de la realizacion
de una colaboracion publico-privaday a los que se haya encomendado la realizacién
de una colaboracién puablico-privada y que cuenten con garantias financieras
adecuadas;

[0 organismos o personas encargados de la ejecucion de acciones especificas en el
marco de la PESC de conformidad con el titulo V del TUE e identificados en el acto
de base pertinente.

Si se indica mas de un modo de gestion, proporcione detalles en la seccion "Comentarios”.

Comentarios

8 Detalles de los métodos de ejecucion presupuestaria y las referencias al Reglamento financiero pueden

consultarse en el sitio BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-
rules/budget- implementacion/Paginas/métodos de implementacion.aspx
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

MEDIDAS DE GESTION
Normas de supervision y presentacion de informes

Especifique la frecuencia y las condiciones.

Las tareas seran ejecutadas directamente por la DG MOVE, siguiendo el ciclo anual
de planificacion y seguimiento, incluida la notificacion de los resultados a través del
informe anual de actividades de la DG MOVE.

Sistema(s) de gestion y control

Justificacion del modo o modos de gestidn, el mecanismo 0 mecanismos de ejecucion
de la financiacidn, las modalidades de pago y la estrategia de control propuesta

La Unidad de Politica de Transporte por Carretera de la DG MOVE supervisara la
transposicion y aplicaciéon de la Directiva propuesta. Los gastos se ejecutaran en
régimen de gestion directa, en plena aplicacion de las disposiciones del Reglamento
Financiero y de la Decisién C(2007)5858 de la Comision, de 5 de diciembre de 2007,
relativa al reembolso de los gastos efectuados por expertos externos invitados a las
reuniones, asi como a cualquier posible revision de dichas normas. La financiacion se
proporcionara a traves de adquisiciones y en forma de reembolso de gastos de expertos.
La estrategia de control de los contratos publicos y las subvenciones en la DG MOVE
incluye controles juridicos, operativos y financieros ex ante especificos sobre los
procedimientos, asi como sobre la firma de contratos y acuerdos. Ademas, los gastos
realizados para adquirir bienes y servicios también estan sujetos, cuando es necesario,
a controles financieros ex post.

Informacion relativa a los riesgos identificados y al sistema o sistemas de control
interno establecidos para mitigarlos

Los posibles proveedores de servicios en el marco de los contratos marco se consideran
contratistas de bajo riesgo. Por lo tanto, los riesgos potenciales estarian cubiertos por
los mecanismos existentes del Reglamento Financiero y mitigados por el conjunto de
controles internos de la DG MOVE (controles juridicos y financieros ex ante
sistematicos, auditorias ex post del gasto tal como se definen en los planes de trabajo
anuales de auditoria). Por lo que se refiere al reembolso de los costes de los expertos,
los controles clave que mitigan los riesgos inherentes a la exactitud y validez de las
reclamaciones se abordan mediante el uso de AGM, una herramienta en linea para
planificar, organizar y gestionar el reembolso de los costes de las reuniones con
expertos externos. También se estableceran controles adecuados para mitigar el riesgo
potencial de conflicto de intereses.

Estimacion y justificacion de la relacion coste-efectividad de los controles (relacion
entre "costes de control + valor de los fondos relacionados gestionados") y evaluacion
de los niveles esperados de riesgo de error (en el momento del pago y al cierre)

Teniendo en cuenta el alcance y la cantidad limitados de la financiacion de la UE que
debe proporcionarse, y dado que los beneficiarios de los fondos de la UE se consideran
de bajo riesgo, se espera que esta iniciativa no haga que los costes de control vayan
mas alla del coste actual de los controles de la DG MOVE. Se espera que el riesgo de
error en el pago y en el cierre se mantenga por debajo del 2%.

Medidas para prevenir el fraude y las irregularidades

Especificar las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas, por ejemplo, de la estrategia de lucha
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contra el fraude.

Se aplicarian las medidas regulares de prevencion y proteccion de la Comision, en
concreto:

- Los pagos de cualquier servicio son controlados por el personal de la Comision antes
del pago, teniendo en cuenta las obligaciones contractuales, los principios econémicos
y las buenas préacticas financieras o de gestion. Las disposiciones contra el fraude
(supervision, requisitos de informacion, etc.) se incluirdn en todos los acuerdos de
subvencidn y contratos celebrados entre la Comision y los beneficiarios de cualquier

pago.

- Para luchar contra el fraude, la corrupcién y otras actividades ilicitas, se aplicaran
sin restricciones las disposiciones del Reglamento (UE, Euratom) n.o 883/2013
relativo a las investigaciones efectuadas por la Oficina Europea de Lucha contra el
Fraude (OLAF) y la Fiscalia Europea (Fiscalia Europea) creada por el Reglamento
(UE) 2017/1939 del Consegjo.

Ademas, la Comision mantiene una solida estrategia de lucha contra el fraude, CAFS,
actualmente en proceso de revision.

La DG MOVE adopté una estrategia de lucha contra el fraude revisada (AFS) en 2020.
El AFS MOVE se basa en la estrategia de lucha contra el fraude de la Comision y en
una evaluacion de riesgos especifica llevada a cabo internamente para identificar las
areas mas vulnerables al fraude, los controles ya existentes y las acciones necesarias
para mejorar la capacidad de la DG MOVE para prevenir, detectar y corregir el fraude.

Las disposiciones contractuales aplicables a la contratacion publica garantizan que los
servicios de la Comisién, incluida la OLAF, puedan llevar a cabo auditorias y controles
sobre el terreno utilizando las disposiciones estdndar recomendadas por la OLAF.
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INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

3.1. Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)
Lineas presupuestarias existentes
Por orden de rubricas y lineas presupuestarias del marco financiero plurianual.
. . Tipo de L
Linea presupuestaria gasto Contribucién
Rubrica del SZ{;‘;:
marco dela ;
financiero | N(mero Diff./Non- AELC cangl;jato proce((jient Otros
i o A I es de .
plurianual diff.* Pa5|8es Candidato otros w;gresgs
S terceros afectados
potenciale paises
S
51
1 02200401 Diff. NO NO NO NO
7 20 02 06 02 Diff. NO NO NO NO

49
50
51

EN

Diff. = Créditos disociados / No diferenciados. = Créditos no disociados.

AELC: Asociacién Europea de Libre Comercio.
Candidato paises y, en su caso, candidatos potenciales de los Balcanes Occidentales.
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3.2. Incidencia financiera estimada de la propuesta en los créditos
3.2.1. Resumen del impacto estimado en los créditos de operaciones
O La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de operaciones
M La propuesta/iniciativa exige la utilizacién de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion:

millones EUR (con tres decimales)

Rubri I marco financiero plurianual Lo ., ..
Hiiiea det MATCo HNANGIERo plurtana 1 Mercado Unico, innovacion y digital
DG MOVE 2025 2026 2027 TOTAL
* Créditos de operaciones
Linea presupuestaria52 02 20 04 01 Compromisos (L.0is) 0.400 0.400 0.800
Pagos (2 bis) 0.200 0.400 0.200 0.800
Créditos de caracter administrativo financiados con cargo a la
dotacion de programas especificos53
Linea presupuestaria ®
Compromisos | — 4% 0.400 0.400 0.800
TOTAL de los créditos
para la DG MOVE =2a+2h
Pagos " 0.200 0.400 0.200 0.800
52 Segun a la nomenclatura oficial del presupuesto.
58 Técnico y/o asistencia administrativa y gastos en apoyo de la ejecucion de programas y/o acciones de la UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta, investigacion directa.
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o ] Compromisos @ 0.400 0.400 0.800
* TOTAL créditos de operaciones
Pagos ©) 0.200 0.400 0.200 0.800
* TOTAL de los créditos de caracter administrativo ©
financiados con cargo a la dotacion para programas
especificos
TOTAL de los créditos Compromisos =4+ 6 0.400 0.400 0.800
de laRUBRICA 1
del marco financiero plurianual Pagos =5+6 0.200 | 0.400| 0.200 0.800
Rubrica del marco financiero plurianual 2 «Gastos administrativoss

Esta seccion debe rellenarse utilizando los «datos presupuestarios de caracter administrativo» que se introduciran en primer lugar en el _anexo de
la ficha financiera leqgislativa (anexo 5 de la Decision de la Comision sobre las normas internas de ejecucion de la seccion de la Comision del

presupuesto general de la Unidn Europea), que se carga en DECIDE a efectos de consulta interservicios.

millones EUR (con tres decimales)

Indiquense tantos afios como
2025 2026 2027 sean necesarios para mostrar TOTAL
la duracion del impacto (véase
el punto 1.6)
DG: MOVER
* Recursos humanos
* Otros gastos administrativos 0.060 0.070 0.130
MOVIMIENTO Créditos 0.060 0.070 0.130
TOTAL DE DG
TOTAL de los creditos Total o
de la RUBRICA 7 el nopromisce = 0060 | 0.070 0.130
del marco financiero plurianual
millones EUR (con tres decimales)
EN 34
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https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx

2025 2026 2027 TOTAL

TOTAL de los créditos Compromisos 04001 0460 0070 0.930
de las rubricas1a 7 0200 | 0460| 0270
del marco financiero plurianual Pagos 0.930

3.2.2. Realizacién estimada financiada con créditos operativos

Créditos de compromiso en millones EUR (con tres decimales)

2025 2026 2027 TOTAL
Indicar objetivos y
productos
Tipo54 Avera
U P ge S | Costar S | Costar S | Costar T:lt(;il (;OSI
costo
total

OBJECTIVES5 ESPECIFICAS - Armonizar las normas sobre pesos y dimensiones méaximos de los vehiculos pesados en
las operaciones transfronterizas.

-Salida Informe final de un estudio 0.400 1 0.400 1 0.400 2 0.800
-Salida NUmero de talleres y reuniones de expertos 0.0325 2 0.060 2 0.070 4 0.130
Subtotal del objetivo especifico n.’ 1 0.4325 3 0.460 3 0.470 6 0.930
TOTALE 3 0.460 3 0.470 6 0.930

S

54

etc.).
5 Como descrito en el punto 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...»
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3.2.3.

Resumen de las repercusiones estimadas en los créditos administrativos

[J La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos de caracter

administrativo

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

millones EUR (con tres decimales)

2025

2026

2027

Indiquense tantos afios como sean necesarios
para mostrar la duracion del impacto (véase

el punto 1.6)

TOTAL

RUBRICA 7
del marco
financiero
plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
administrativos

0.060

0.070

0.130

Subtotal RUBRICA 7
del marco financiero
plurianual

0.060

0.070

0.130

Fuera de la PARTIDA

756
del marco
financiero

plurianual

Recursos humanos

Otros gastos de
caracter
administrativo

Subtotal fuera
de la RUBRICA 7 del
marco financiero
plurianual

TOTAL

0.060

0.070

0.130

Los créditos necesarios para recursos humanos y otros gastos de caracter administrativo se cubriran con créditos de la DG que
ya estén asignados a la gestion de la accién y/o que hayan sido reasignados dentro de la DG, junto con, en caso necesario, con
cualquier asignacion adicional que pueda concederse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignacion anual y a la

luz de las limitaciones presupuestarias.

56 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la ejecucion de programas y/o acciones de la UE
(antiguas lineas «BA), investigacion indirecta, investigacion directa.
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3.2.3.1. Necesidades estimadas de recursos humanos

M La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos.

O La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de recursos humanos, como se explica a

continuacion:

Estimacion que debe expresarse en unidades equivalentes a
tiempo completo

Afio
N

Afio
N+1

Afio
N+2

Afio
N+3

Indiquense tantos afios como
sean necesarios para mostrar
la duracion del impacto (véase
el punto 1.6)

* Puestos de plantilla (funcionarios y agentes temporales)

2001 02 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la Comision)

20 01 02 03 (Delegaciones)

01 01 01 01 (Investigacion indirecta)

01 01 01 11 (Investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especifiquese)

* Personal externo (en unidades de equivalente a tiempo completo: EJC)57

2002 01 (AC, ENCS, INT de la «dotacion global»)

2002 03 (AC, AL, END, INT y JPD en las delegaciones)

58 - en la sede
XX 01 xxyy zz

- en Delegaciones

0101 01 02 (AC, ENCS, INT - Investigacion indirecta)

01010112 (AC, ENCS, INT - Investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especifiquese)

TOTAL

XX es el &mbito politico o el titulo presupuestario de que se trate.

Los recursos humanos necesarios seran cubiertos por personal de la DG que ya esté asignado a la gestién de la
accion o que haya sido reasignado dentro de la DG, junto con, en caso necesario, con cualquier asignacion adicional
que pueda concederse a la DG gestora en el marco del procedimiento de asignaciéon anual y a la luz de las

restricciones presupuestarias.

Descripcion de las tareas a realizar:

Funcionarios y agentes temporales

Personal externo

5 AC-= personal contractual; AL = personal local; END= experto nacional en comision de servicios; INT
= personal de la agencia; JPD= Profesionales Junior en Delegaciones.
58 Subtecho para el personal externo cubierto por créditos de operaciones (antiguas lineas «BA»).
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3.2.4. Compatibilidad con el actual marco financiero plurianual

La propuesta/iniciativa:

M puede financiarse integramente mediante la reasignacion dentro de la rubrica

correspondiente del marco financiero plurianual (MFP).

La iniciativa no requiere una reprogramacion importante. La iniciativa esta financiada por la linea
presupuestaria de apoyo a la politica de transportes (02.20.04.01) y la linea presupuestaria de gastos

[ exige la utilizacion del margen no asignado en la rubrica correspondiente del MFP

y/o la utilizacién de los instrumentos especiales definidos en el Reglamento del
MFP.

Explique lo que se requiere, especificando las ribricas y lineas presupuestarias correspondientes, los
importes correspondientes y los instrumentos que se propone utilizar.

[ requiere una revision del MFP.

Explique lo que se requiere, especificando las rubricas y lineas presupuestarias correspondientes y los
importes correspondientes.

3.2.5. Contribuciones de terceros

La propuesta/iniciativa:

M no prevé la cofinanciacion por parte de terceros

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

Creditos en millones EUR (con tres decimales)

& ~ ~ ~ Indiquense tantos afios como
Ao .
N59 ﬁ'lol ﬁ'l% ﬁlos sean necesarios para mostrar la Total
duracion del impacto (véase el
punto 1.6)
Especificar el organismo
de cofinanciacion
TOTAL créditos
cofinanciados
» El afio N es el afio en que comienza la aplicacion de la propuesta/iniciativa. Sustitiyase "N" por el

primer afio de aplicacidn previsto (por ejemplo: 2021). Lo mismo para los afios siguientes.
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3.3.

Impacto estimado en los ingresos

M La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.

L] La propuesta/iniciativa tiene la siguiente incidencia financiera:

[0 sobre los recursos propios

[0 sobre otros ingresos

Indiquese si los ingresos se asignan a lineas de gasto [

millones EUR (con tres decimales)

Linea de ingresos
presupuestarios:

Créditos
disponibles
parael
ejercicio en
curso

Impacto de la
propuesta/iniciativaé0

Ao
N+1

Ao
N+2

Afio Indiquense tantos afios como sean
N+3 necesarios para mostrar la duracion del
impacto (véase el punto 1.6

Articulo.............

En el caso de los ingresos afectados, especifiquese la(s) linea(s) de gasto presupuestario(s) afectada(s).

Otras observaciones (por ejemplo, método/férmula utilizada para calcular el impacto en los ingresos o

cualquier otra informacion).

60
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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 previa deduccion del

20 % de los gastos de recaudacion.
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