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3. Tramitacions en curs
3.40. Procediments amb relacié a les institucions de la Unié Europea

3.40.02. Procediments de participacio en I'aplicacié dels principis de
subsidiarietat i proporcionalitat per la Unié Europea

Control del principi de subsidiarietat amb relacié a la Proposta de
directiva del Parlament Europeu i del Consell de modificacié de la
Directiva 92/106/CEE, relativa a I’establiment de normes comunes
per a determinats transports combinats de mercaderies entre estats
membres

295-00191/11

TEXT PRESENTAT
Tramesa de la Secretaria de la Comissié Mixta de la Uni¢ Europea del 27.11.2017
Reg. 72135 / Recepcid de la proposta: Mesa de la Diputacio Permanent, 28.11.2017

Asunto: Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del

Consejo por la que se modifica la Directiva 92/106/CEE relativa al

establecimiento de normas comunes para determinados transportes

combinados de mercancias entre Estados miembros (Texto pertinente

a efectos del EEE) [COM(2017) 648 final] [2017/0290 (COD)] {SWD(2017)

362 final} {SWD(2017) 363 final}

En aplicacién del articulo 6.1 de la Ley 8/1994, de 19 de mayo, la Comisién
Mixta para la Union Europea remite a su Parlamento, por medio del presente correo
electrénico, la iniciativa legislativa de la Unién Europea que se acompafia, a efectos
de su conocimiento y para que, en su caso, remita a las Cortes Generales un dicta-
men motivado que exponga las razones por las que considera que la referida inicia-
tiva de la Union Europea no se ajusta al principio de subsidiariedad.

Aprovecho la ocasién para recordarle que, de conformidad con el articulo 6.2 de
la mencionada Ley 8/1994, el dictamen motivado que, en su caso, apruebe su Insti-
tucién deberia ser recibido por las Cortes Generales en el plazo de cuatro semanas
a partir de la remision de la iniciativa legislativa europea.

Con el fin de agilizar la transmisién de los documentos en relacién con este pro-
cedimiento de control del principio de subsidiariedad, le informo de que se ha habi-
litado el siguiente correo electrénico de la Comisién Mixta para la Unién Europea:
cmue@congreso.es

Secretaria de la Comisién Mixta para la Unién Europea

Bruselas, 8.11.2017 COM(2017) 648 final 2017/0290 (COD)

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la
que se modifica la Directiva 92/106/CEE relativa al establecimiento
de normas comunes para determinados transportes combinados de
mercancias entre Estados miembros (Texto pertinente a efectos del
EEE) {SWD(2017) 362 final} - {SWD(2017) 363 final}

Exposicién de motivos

1. Contexto de la propuesta

Razones y objetivos de la propuesta
El discurso del Estado de la Unién de 2017 envia un mensaje claro: la UE debe
convertirse en un lider mundial en descarbonizacion y transformar las medidas en
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empleo, crecimiento e innovacién'. Con el Acuerdo de Parfis sobre el Cambio Cli-
matico en vigor, deberd acelerarse la transicién a una economia moderna y con bajas
emisiones de carbono. El Consejo Europeo de junio de 2017 reafirmé el compromi-
so de la UE y de sus Estados miembros de aplicar rdpida y plenamente el Acuerdo
de Paris y de seguir liderando la lucha contra el cambio climético, al tiempo que
reconocio que el Acuerdo de Parfs es «un elemento clave para la modernizacién de
la industria y la economia europeas».

Debido a la importante contribucion del transporte a las emisiones de gases de efec-
to invernadero y a la contaminacién atmosférica, es crucial para la politica de trans-
porte de la UE conseguir que el transporte sea mds sostenible. En la estrategia de la
Unidn de la Energia de febrero de 2015° se indicé que la transicién hacia un sector
del transporte energéticamente eficiente e hipocarbénico era de importancia capital.
Dicha transicién cuenta con el apoyo de medidas concretas expuestas en la Estrate-
gia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones*, adoptada en julio de 2016,
y cuya finalidad es: 1) optimizar la eficiencia del sistema de transporte mediante la
digitalizacion y una mayor promocion de la multimodalidad; y ii) incrementar el
uso de energias alternativas de bajas emisiones para el transporte gracias al desarro-
llo de la infraestructura para combustibles alternativos adecuados a fin de avanzar
hacia unos vehiculos de emision cero. Estas medidas estdn siendo aplicadas en la
actualidad. En mayo de 2017, la Comunicacién «Europa en movimiento» presentd
una Agenda para una transicién socialmente justa hacia una movilidad limpia, com-
petitiva y conectada para todos®, acompafada de un primer paquete de propuestas.
Ahora, como parte de este segundo paquete «Europa en movimiento», se proponen
otras medidas complementarias, en particular la revisién de la Directiva relativa a
los vehiculos limpios o la modificacién de la Directiva de transportes combinados.

La Directiva 92/106/CEE® (la Directiva de transportes combinados) es el tnico
instrumento juridico de la Unién que incentiva directamente el cambio del transpor-
te de mercancias por carretera a modos de transporte menos contaminantes, como la
navegacion interior, el transporte maritimo y el ferrocarril. Su objetivo es aumentar
la competitividad del transporte transfronterizo intermodal (y, mds concretamente,
del «combinado») frente al transporte de mercancias efectuado dnicamente por ca-
rretera.

Las medidas reglamentarias contemplan: i) mantener la libertad de prestacion de
los servicios transfronterizos, es decir, proteger el transporte combinado frente a las
restricciones nacionales (regimenes de autorizacidn, tarifas reguladas y contingen-
tacion); ii) aclarar que las limitaciones del cabotaje por carretera [Reglamento (CE)
n.° 1072/2009] no se aplican a los trayectos efectuados por carretera del transporte
combinado internacional; y iii) permitir, mediante una referencia cruzada a la Di-
rectiva relativa a los pesos y dimensiones (Directiva 53/96/CE), cargas mds pesadas
para los vehiculos utilizados en los trayectos efectuados por carretera del transporte
intermodal para compensar la tara de la unidad de carga, asi como el uso de conte-
nedores de 45 pies.

Entre las medidas de apoyo econdmico se encuentran la concesion de determi-
nados incentivos fiscales en lo referente a algunos de los impuestos aplicables a los
vehiculos de carretera utilizados en el transporte combinado y la ampliacién de la
definicion de transporte por cuenta propia. La intencion de estas medidas era corre-
gir parcialmente el desequilibrio entre el transporte combinado y el efectuado tni-

1. https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-13_en
2. http://www.consilium.europa.eu/media/23969/22-23-euco-final-conclusions-es.pdf

3. COM(2015) 80.

4. COM(2016) 501.

5. COM(2017) 283.

6
b

. Directiva 92/106/CEE relativa al establecimiento de normas comunes para determinados transportes com-
inados de mercancias entre Estados miembros (DO L 368 de 17.12.1992, p. 38).
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camente por carretera causado por las externalidades negativas que no se reflejaban
plenamente en el precio del transporte de mercancias por carretera.

Sin embargo, dado que la Directiva se adopt6 en 1992, algunas de estas condi-
ciones, como el uso de documentos de transporte de papel y de sellos como prueba
de elegibilidad para el transporte combinado, junto con el entorno del mercado del
transporte de mercancias, han evolucionado considerablemente. Aunque la Directi-
va sigue siendo pertinente para lograr el objetivo de la politica de transportes de la
UE de reducir las externalidades negativas, ain podrian mejorarse mas su eficacia
y su eficiencia si se revisa adecuadamente.

El objetivo de la iniciativa es continuar aumentando la competitividad del trans-
porte combinado en comparacion con el de mercancias de larga distancia por ca-
rretera y, por consiguiente, consolidar el cambio del transporte por carretera a otros
modos de transporte, lo que deberia reducir la proporcion de las externalidades del
transporte de mercancias. Esto se llevard a cabo mediante:

—la aclaracién y la ampliacién de la definicién de transporte combinado;

— la mejora del seguimiento de las condiciones de elegibilidad y ejecucion;

— el aumento de la eficacia de los incentivos; asi como

— la mejora de las condiciones de notificacién y seguimiento de la Directiva.

La iniciativa contribuye al programa de adecuacion y eficacia de la reglamenta-
cién (REFIT), ya que tiene por objeto actualizar y simplificar la Directiva.

Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica

sectorial

Esta iniciativa tiene por objeto dar apoyo a la multimodalidad y reforzar el cam-
bio del transporte de mercancias por carretera, abordando para ello las deficien-
cias de la legislacién vigente (Directiva 92/106/CEE), y, especialmente, ampliando
su dmbito de aplicacién gracias a un conjunto mds amplio de posibles medidas de
apoyo. Esto incluye el apoyo a la inversion para las infraestructuras de transbordo,
que ofreceran incentivos adicionales y reducirdn las diferencias de competitividad
entre el transporte intermodal y el transporte de mercancias efectuado tinicamente
por carretera.

Esta iniciativa complementa otras medidas encaminadas a la creacién de un Es-
pacio Unico Europeo de Transporte y contribuye al cambio hacia modos de trans-
porte mas sostenibles. Entre ellas figuran: el Reglamento (UE) n.° 913/2010 por el
que se crean corredores ferroviarios internacionales para el transporte de mercan-
cias; la Directiva 2012/34/UE por la que se establece un espacio ferroviario europeo
unico; la Directiva 2005/44/CE sobre los servicios de informacion fluvial (SIF) ar-
monizados; y el Reglamento (UE) n.° 1315/2013 (RTE-T), que establece las orienta-
ciones de la UE para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte.

Coherencia con otras politicas de la Unién

La iniciativa forma parte de los esfuerzos de la Comision por crear «una Unién
de la Energia resiliente’ con una politica climdtica prospectiva», asi como de las
propuestas relativas a la movilidad de bajas emisiones. La Comunicacién «Europa
en movimiento»® esbozé la estrategia para «una transicion socialmente justa hacia
una movilidad limpia, competitiva y conectada para todos». Iba acompafiada de una
serie de propuestas como la revision de la Directiva relativa a los gravdmenes a los
vehiculos pesados (Directiva 1999/62/CE), una refundicién de la Directiva 2004/52/
CE relativa a la interoperabilidad de los sistemas de telepeaje, la revisién de los re-
glamentos sobre el acceso al mercado y sobre las condiciones de trabajo en el sector
del transporte de mercancias por carretera, asi como nuevas medidas para sentar las
bases de una movilidad cooperativa, conectada y automatizada.

7. COM(2015) 80 final.
8. COM(2017) 283 final.
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Al objeto de seguir aplicando esta transicién hacia la movilidad de bajas emisio-
nes, estas medidas se complementan ahora con otras propuestas, como la revisién de
la Directiva relativa a los vehiculos limpios (Directiva 2009/33/CE), la revision del
Reglamento (CE) n.° 1073/2009 relativo al acceso al mercado internacional de los
servicios de autocares y autobuses, una propuesta de nuevas normas sobre emisiones
de CO, para turismos y camionetas a partir de 2020, una iniciativa para fomentar
la implantacién de una infraestructura para combustibles alternativos y la presente
propuesta de modificacién de la Directiva de transportes combinados.

Ademads de contribuir a optimizar la eficiencia del transporte mediante la presta-
cioén de apoyo directo a la multimodalidad, la propuesta ayudard también a implan-
tar una infraestructura de transporte moderna y eficiente, para lo que es necesaria
mads inversion, tal como se resalta en el Plan de Inversiones para Europa’. Con la
ampliacion de las medidas de apoyo propuesta, y en particular el apoyo a la inver-
sién en infraestructuras para terminales de transbordo, la iniciativa respalda la in-
version en las instalaciones de transbordo necesarias a lo largo de la red RTE-T.

La modificacién propuesta es coherente con las normas existentes y con las nue-
vas normas propuestas relativas a las condiciones del cabotaje y al desplazamiento
de los trabajadores del transporte por carretera. El actual texto de la Directiva de
transportes combinados incluye en su articulo 4 la denominada «exencién de ca-
botaje», que dispone que todo transportista por carretera establecido en la UE que
cumpla los requisitos de acceso al mercado del transporte de mercancias entre Esta-
dos miembros tendrd derecho a efectuar el trayecto por carretera de una operacion
de transporte combinado que suponga o no el cruce de una frontera.

Con la actual definicion, las operaciones de transporte combinado se consideran
exclusivamente operaciones internacionales, algo que ha sido confirmado en varias
sentencias del Tribunal de Justicia'® y que pone de relieve el considerando 16 del Re-
glamento (CE) n.° 1072/2009'!. Con el fin de incentivar dichas operaciones, el trans-
porte combinado internacional debe ser comparado con el transporte internacional
efectuado Unicamente por carretera y estar sujeto a las mismas normas. La mayoria
de las partes interesadas y de los operadores coinciden en que se trata de una con-
dicién fundamental para el transporte intermodal internacional a fin de competir en
igualdad de condiciones con el transporte internacional efectuado unicamente por
carretera, y que debe mantenerse.

No obstante, algunas partes interesadas sostienen que la Directiva de transportes
combinados abre la puerta a la posible elusioén de las normas de cabotaje a causa de
las dificultades para probar el aspecto de «transporte combinado internacional» de la
operacion. Para abordar este problema, las nuevas medidas de la propuesta de mo-
dificacion de la Directiva de transportes combinados, de la propuesta de revision de
las normas de cabotaje del Reglamento (CE) n.° 1072/2009 y de las normas especi-
ficas propuestas por lo que respecta a determinados aspectos de la Directiva 96/71/
CE relativos al desplazamiento de conductores en el sector del transporte por carre-
tera y de la Directiva 2014/67/UE introducen definiciones simplificadas y aprove-
chan plenamente la oportunidad que ofrece la «revolucién digital de la movilidad»
con el fin de mejorar la eficiencia de las operaciones al encauzar mejor las ventajas

9. https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_es.

10. Por ejemplo, en el asunto C-2/84, Comision/Italia, el Tribunal de Justicia confirmé que el trayecto del
transporte combinado efectuado por carretera forma parte integrante de una tnica operacién internacional de
transporte combinado desde el punto de partida hasta el punto de llegada y que, por lo tanto, no se debe consi-
derar transporte nacional. El transporte combinado debe considerarse una tinica operacién desde el punto de
partida hasta el punto de llegada. El mero hecho de que, en el Estado miembro de llegada, el transporte se efec-
tie dnicamente por carretera no puede eliminar las ventajas del transporte combinado carretera/ferrocarril.
11. «El presente Reglamento se entenderd sin perjuicio de las disposiciones relativas al transporte entrante o
saliente de mercancias por carretera como componente de un transporte combinado tal como se establece en la
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. Los viajes nacionales por
carretera dentro de un Estado miembro de acogida que no formen parte de una operacion de transporte combi-
nado tal como se establece en la Directiva 92/106/CEE entran en la definicién de transportes de cabotaje y, en
consecuencia, deben estar sujetos a los requisitos del presente Reglamento.»
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de la digitalizacion. Permitir que los operadores de transporte utilicen medios elec-
trénicos para facilitar a las autoridades las pruebas requeridas reducirfa la carga
administrativa y los costes de los procedimientos de ejecucion. Ello permitiria tam-
bién que las autoridades nacionales distinguieran mucho mads facil y claramente los
trayectos efectuados por carretera en el transporte combinado internacional de las
operaciones de cabotaje, evitando asf los posibles abusos.

La propuesta de ampliar el 4mbito de aplicacién de las operaciones de trans-
porte combinado a las operaciones nacionales reforzara el desarrollo del transporte
combinado en la UE. Esta ampliacién no tendra repercusiones en el volumen de las
operaciones de cabotaje, dado que la «excepcion de cabotaje» no se aplicard a ese
tipo de operaciones nacionales de transporte combinado. En este caso, el trayecto
del transporte combinado efectuado por carretera estaria sujeto a las normas sobre
cabotaje de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 1072/2009 modificado, y tam-
bién serian aplicables las nuevas normas propuestas sobre «desplazamiento de tra-
bajadores». Asi se garantizard que el posible cabotaje en el transporte combinado
nacional no provoque competencia desleal en el mercado de la UE.

2. Base juridica, subsidiariedad y proporcionalidad

Base juridica

Las bases juridicas de la Directiva 92/106/CEE son el articulo 75 y el articulo 84,
apartado 2, del Tratado CE.

La base juridica de la modificacion propuesta es el articulo 91, apartado 1, del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE) (antiguo articulo 71 TCE).
Este articulo aporta la base para la adopcion de legislacion de la UE que establezca
en particular: a) normas comunes aplicables a los transportes internacionales efec-
tuados desde el territorio de un Estado miembro o con destino al mismo o a través
del territorio de uno o varios Estados miembros; b) condiciones con arreglo a las
cuales los transportistas no residentes podrdn prestar servicios de transportes en un
Estado miembro; [...] d) cualesquiera otras disposiciones oportunas.

Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

El objetivo de la modificacion de la Directiva de transportes combinados es se-
guir promoviendo el cambio del transporte de mercancias por carretera a modos de
transporte mds respetuosos con el medio ambiente y, por lo tanto, continuar redu-
ciendo las externalidades negativas del sistema de transportes de la UE. Para lograr
este objetivo, es preciso ampliar el marco de medidas a favor del transporte combi-
nado y simplificar y aclarar la Directiva. No se puede alcanzar de manera suficiente
a nivel de Estado miembro, dado que la mayor parte del transporte combinado de
mercancias es transfronteriza y depende de una infraestructura intermodal entre los
Estados miembros. Es necesario un enfoque coordinado para invertir en las infraes-
tructuras de transbordo intermodal.

Considerando que casi el 20 % del transporte intermodal europeo es nacional
(en un dnico Estado miembro) y que en la actualidad queda fuera de la Directiva,
ampliar el &mbito de aplicacién a las operaciones nacionales de transporte combi-
nado incrementaria el alcance de las medidas de apoyo necesarias para promover
un cambio modal. De ese modo, se reducirian al mismo tiempo las externalidades
globales, en particular las emisiones de gases de efecto invernadero y la conges-
tién, cuyo impacto rebasa las fronteras nacionales. La congestion a escala regional
o nacional afecta directamente a todos los usuarios de la carretera y las emisiones
de gases de efecto invernadero y la contaminacién atmosférica también tienen una
dimensidén europea.

Ademds, al fijar unos objetivos comunes para las medidas de apoyo que han de
adoptar los Estados miembros se evita que las medidas especificas adoptadas a es-
cala nacional en apoyo del transporte combinado produzcan resultados distintos o
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se solapen. Concretamente, en cuanto a las medidas de apoyo a la inversion para ter-
minales, es necesario un objetivo comtn en materia de cobertura de las terminales
para evitar el exceso de capacidad.

Proporcionalidad

Las medidas propuestas contribuyen a alcanzar los objetivos establecidos en la
Directiva original.

Para aumentar el impacto de la Directiva es necesario ampliar su &mbito de apli-
cacion a fin de incluir las operaciones nacionales. Deben aclararse la definicion de
transporte combinado y las condiciones de elegibilidad para garantizar que la Di-
rectiva se aplique mds eficazmente, en particular en lo que se refiere a los beneficios
derivados de las medidas de apoyo reglamentario y econémico.

Las medidas de apoyo no imponen niveles obligatorios de apoyo econdmico,
sino que confian el alcance y la metodologia de dicho apoyo al nivel de competencia
nacional. Los costes para los Estados miembros, las empresas y las personas son li-
mitados en comparacién con los beneficios potenciales. En particular, se espera que
la ayuda a la inversion para terminales continie generando beneficios mds alld del
periodo objeto de revision.

Eleccion del instrumento
Como el acto juridico que se ha de modificar es una Directiva, el acto de modi-
ficacién deberia adoptar la misma forma.

3. Resultados de las evaluaciones ex post, de las consultas con las
partes interesadas y de las evaluaciones de impacto

Evaluaciones ex post / control de calidad de la legislacion existente

En 2016 la Comision publicé su evaluacion de la Directiva 92/106/CEE". En
enero de 2015 se habia publicado también un estudio externo titulado Analysis of the
EU Combined Transport [Andlisis del transporte combinado en la UE]".

La evaluacion llegé a la conclusiéon de que la Directiva sigue siendo un instru-
mento pertinente para apoyar el transporte combinado. Se establecié que, sin la
intervencién de la UE, los servicios transfronterizos de transporte combinado se
verian confrontados con obstaculos derivados de los distintos ordenamientos juridi-
cos, por lo que dichos servicios serian menos atractivos y, posiblemente, inviables.
La evaluacién puso de relieve que el transporte combinado contribuye a reducir las
externalidades negativas mediante un cambio modal. Sin embargo, la evaluacién
mostré que existe un margen significativo para mejorar la eficacia de la Directiva,
debido al hecho de que algunas de sus disposiciones estdn anticuadas, su redaccién
estd a veces obsoleta y es ambigua, y su alcance, limitado. Las deficiencias tienen
que ver, sobre todo, con la definicién de transporte combinado, las limitaciones
de los incentivos fiscales y las disposiciones anticuadas relativas a los documentos de
transporte.

Consultas con las partes interesadas

Las consultas de las partes interesadas cumplieron las normas minimas para la
consulta de las partes interesadas establecidas en la Comunicacién de la Comisién
de 11 de diciembre de 2002 [COM(2002) 704 final].

Se han llevado a cabo consultas para recopilar comentarios sobre las medidas de
actuacién propuestas y el impacto probable de dichas medidas. Las partes interesa-
das fueron consultadas sobre las cuestiones que no se habian abordado en anteriores
consultas publicas (REFIT). Las consultas reflejaron cémo veian los distintos gru-
pos de partes interesadas las medidas y las opciones estratégicas propuestas, como

12. Informe final de la evaluacion ex post (REFIT) de la Directiva 92/106/CEE de transportes combinados,
SWD(2016) 140 final.

13. http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.
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cabia esperar que estas influyeran en ellos, y cémo podia determinarse la opcién
preferida de las partes interesadas.

Entre las actividades de consulta figuraban las siguientes:

1) Se llevé a cabo una consulta publica abierta, organizada en internet y accesible
durante 12 semanas. La consulta se celebré desde el 23 de enero de 2017 hasta el 23
de abril de 2017, utilizando la herramienta EUSurvey y la pdgina de consulta de la
DG MOVE. La Comisién recibié 79 cuestionarios completos y seis documentos de
posicion procedentes de 17 Estados miembros y de Suiza, principalmente del sector
del transporte y la logistica: el 43 %, de asociaciones empresariales (entre las cuales
habia 13 organizaciones europeas o internacionales); el 36 %, de empresas privadas;
el 11 %, de autoridades; el 8 %, de ONG, y el 2 %, procedentes del mundo académico.

2) Del 10 al 31 de marzo de 2017 se llevé a cabo una consulta en linea especifica
de las partes interesadas con ayuda de un consultor externo. Esta se centrd princi-
palmente en la definicidn y los incentivos econdmicos, y estaba especialmente adap-
tada a los distintos grupos de partes interesadas (industria, Estados miembros, inter-
locutores sociales y otros grupos de interés). La Comision recibié 122 cuestionarios
completos de 12 Estados miembros y de Suiza: el 44 %, de operadores de servicios
de transporte o de asociaciones de operadores; el 17 %, de los usuarios de servicios de
transporte o de asociaciones comerciales de usuarios del transporte; el 25 %, de las
autoridades nacionales, y el 14 %, de otras asociaciones del d&mbito del transporte.

3) El 30 de marzo de 2017 se organizé una reunién de partes interesadas, que
permitia a los grupos de partes interesadas que participaban en la consulta espe-
cifica intercambiar sus puntos de vista. Las 35 partes interesadas participantes re-
presentaban a todos los modos de transporte, asi como a los puertos maritimos e
interiores, las terminales, los propietarios de vagones y la industria del transporte
combinado.

4) El 10 de abril de 2017, se celebrd otra reunién de los Estados miembros, en la
que estuvieron representados 14 Estados miembros.

Resumen de las aportaciones recibidas y uso de los resultados.

Tanto el sector del transporte y la logistica (representado por los usuarios del
transporte, los operadores y sus respectivas asociaciones) como las autoridades han
expresado la necesidad de que se modifique urgentemente la Directiva de transpor-
tes combinados. Se considera que la legislacion vigente estd anticuada y que el apo-
yo reglamentario y econdmico a las operaciones de transporte combinado resulta
inadecuado; ademads, las condiciones relativas a las operaciones elegibles se consi-
deran inadecuadas para las modernas soluciones para la cadena de suministro y la
situacién competitiva de los servicios de transporte combinado.

En cuanto a la definicién del concepto de transporte combinado, la mayoria de
las partes interesadas propugnaba una ampliacion del dambito de aplicacién de la
Directiva para incluir el transporte nacional y las operaciones con paises no per-
tenecientes a la UE, previendo un importante impacto positivo en los volimenes
del transporte combinado y en el medio ambiente. La posible modificaciéon de la
distancia limite del trayecto efectuado por carretera en operaciones de transporte
combinado provoco el mayor nimero de observaciones, con opiniones a menudo
divergentes: muchas partes interesadas y autoridades nacionales desean mantener
las actuales limitaciones, introduciendo tal vez cierta flexibilidad, mientras que el
sector privado apoya la supresion de las limitaciones de la longitud del trayecto efec-
tuado por carretera.

A pesar de estas diferencias, un posible compromiso podria consistir en conser-
var la definicion actual y mantener la distancia de 150 km, dando paso al mismo
tiempo a cierta flexibilidad manteniendo la nocién de terminal apropiada mas proxi-
ma si se definiera mejor. Por lo que respecta al trayecto no efectuado por carretera,
las partes interesadas no manifestaron opiniones firmes sobre la modificacion de
la longitud minima actual de 100 km; dicho umbral fue considerado insignifican-
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te para operaciones de transporte ferrocarril/carretera, pero contraproducente para
operaciones combinadas por vias navegables interiores.

Las partes interesadas manifestaron la opinién de que la ayuda ofrecida con
arreglo a la Directiva vigente era, en general, insuficiente para fomentar los trans-
portes combinados en la Unidn. Sin embargo, dos de las medidas de apoyo regla-
mentarias se consideraron especialmente eficaces:

— la exencion de las «restricciones de cabotaje» para los trayectos por carretera,
asi como

— la excepcion de 44 toneladas del limite de 40 toneladas para operaciones de
transporte combinado de conformidad con la Directiva sobre pesos y dimensiones.

Sobre las medidas de apoyo econdmico, existia un consenso general para am-
pliar el apoyo econdmico a todos los movimientos de transporte combinado en cada
combinacién modal. Se consideré que las medidas que podian producir el impacto
positivo mds importante sobre los volimenes de transporte combinado eran: i) el
apoyo a la inversion directa en terminales de transporte combinado, acompaiiado,
en su caso, de subvenciones por unidad de carga transbordada; ii) los incentivos para
inversiones en TI relacionadas con el transporte combinado o la utilizacién de so-
luciones innovadoras, como los camiones menos contaminantes; y iii) la reduccién
de los cdnones de acceso para las operaciones de transporte combinado especifica-
mente ferroviarias. Los Estados miembros expresaron reservas sobre las medidas
obligatorias de apoyo.

La mayoria de las partes interesadas eran favorables a unas condiciones m4s
claras sobre la prueba de elegibilidad de las operaciones de transporte combinado.
También apoyaron la introduccion de un sistema basado en documentos electréni-
cos, que podria sustituir el anticuado sistema de documentos de papel y sellos. Esta
sugerencia cont6 con el respaldo de los Estados miembros.

En general, las partes interesadas mostraron un gran interés en recibir informa-
cion regularmente sobre la situacion de las operaciones de transporte combinado.
También pidieron que se recogieran y se publicaran regularmente los datos relacio-
nados con el transporte combinado y dieron su apoyo a la preparacién y publicacién
de informes mds detallados. Ademads, propusieron que se revisara la Directiva mo-
dificada con una determinada periodicidad, por ejemplo cada 5 afios, para mante-
nerla actualizada.

Recogida de datos y utilizacion de asesoramiento técnico

La definicién del problema se basa principalmente en la evaluacion REFIT* y
en el estudio externo®.

Se recurrid a contratistas externos para preparar el terreno para la evaluacion de
impacto:

—un estudio sobre la recogida de datos relativos a los costes'®, concluido en mar-
zo de 2017,

— un estudio de actualizacion del panorama del mercado del transporte combina-
do", concluido en marzo de 2017; asi como

— un estudio en el que se resumen las consultas en apoyo de la evaluacién de im-
pacto'®, concluido en julio de 2017.

14. SWD(2016) 140 final.

15. CT Study - Analysis of the EU Combined Transport [Estudio TC: Andlisis del transporte combinado de la
UE], 2014; http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-lo-
gistics-lot2-combined-transport.pdf.

16. TRL (2017), Gathering additional data on EU combined transport [Recopilacion de datos adicionales so-
bre el transporte combinado de la UE].

17. ISL+KombiConsult (2017), Updating EU combined transport data — Final Report [Actualizacion de los
datos sobre el transporte combinado de la UE; informe final].

18. KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact as-
sessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC) [Consultas y andlisis en el mar-
co de la evaluacién de impacto de la modificacion de la Directiva de transportes combinados (92/106/CEE)].
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Evaluacién de impacto

La iniciativa cuenta con el respaldo de una evaluacién de impacto que ha reci-
bido el dictamen favorable del Comité de Control Reglamentario. El Consejo ha for-
mulado una serie de recomendaciones que requerian ajustes y aclaraciones sobre los
siguientes puntos:

— la descripcidén del contexto y la manera en que la iniciativa se inscribe en la
aplicacion de otras normativas de la UE y otros esfuerzos complementarios para lo-
grar un cambio modal:

— la identificacién y la calificacion de los cuellos de botella de las infraestruc-
turas (en particular, las terminales de transbordo) para el desarrollo del transporte
combinado;

—la justificacion, desde el punto de vista de la subsidiariedad, de la inclusién del
transporte combinado nacional en el &mbito de aplicacion de la Directiva; asi como

— el impacto esperado, en particular, las hipétesis subyacentes.

Los comentarios se han tenido en cuenta en la evaluacién de impacto revisada,
tal como se indica en el anexo I del informe de evaluacién de impacto. Para abordar
las cuestiones aqui mencionadas se realizaron las siguientes modificaciones:

— Se han afiadido explicaciones, principalmente en la seccion sobre el contexto
politico, acerca de la complementariedad de la revisién de la Directiva de transpor-
tes combinados con otras iniciativas existentes (para abordar la promocion de la
multimodalidad y el apoyo a un cambio modal).

— Se han afiadido mds explicaciones sobre los cuellos de botella de las infraes-
tructuras y como afectan a los problemas generales que aborda esta iniciativa. Se
han afiadido referencias especificas (en particular, sobre las limitaciones existentes y
las necesidades en materia de terminales de infraestructuras ferroviarias) para con-
tribuir a cuantificar estos cuellos de botella y las inversiones necesarias previstas.

— También se han incorporado mds explicaciones sobre la subsidiariedad, en par-
ticular sobre la inclusion del transporte combinado nacional en la definicién, pero
también en la adopcién de medidas de inversion en infraestructuras.

— Se han afiadido en las secciones pertinentes, y en particular en el anexo sobre
modelos analiticos, una descripcion mds detallada de las hipdtesis subyacentes so-
bre el impacto y una descripcion del modelo interno utilizado para calcular dicho
impacto.

Las opciones estratégicas evaluadas consisten en paquetes de medidas politicas
que abordan los objetivos especificos y, mds en concreto, las principales causas
identificadas de los problemas:

— la definicién de «transporte combinado», es decir, la cobertura geogréfica, el
trayecto efectuado por carretera, el trayecto no efectuado por carretera, la unidad
de carga;

— el control de elegibilidad, es decir, los datos exigidos (para el control), la pre-
sentacion de los datos, el lugar de control;

— las medidas de apoyo econdmico, es decir, ayuda a la inversion y apoyo opera-
tivo (p. ej. desgravaciones fiscales sobre los vehiculos); asi como

— las medidas administrativas, es decir, revision de las medidas de apoyo, reco-
gida de datos, cooperacién entre los Estados miembros y transparencia.

Las opciones estratégicas se han basado en niveles cada vez mayores de clarifi-
cacion, ambicién e impacto «acumulativo» esperado.

La primera opcion estratégica (OE1) consiste en una modificacién menor de la
Directiva, prestando especial atencién a la simplificacion: se simplifica la definicién
del transporte combinado definiendo una distancia unica del trayecto efectuado por
carretera para todos los modos de transporte. Se aceptan simples documentos elec-
tronicos (p. €j. PDF) como prueba de elegibilidad, y los incentivos fiscales a las em-
presas de transporte en el trayecto del transporte combinado efectuado por carretera
se amplian a todos los tipos de transporte combinado (no solo ferrocarril/carretera).
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La opcién estratégica 2 (OE2) se centra en la simplificacién de los criterios de
elegibilidad (definicién), una mejor definicién de las condiciones de ejecucion y la
ampliacién de las medidas de apoyo econémico. La opcion se divide en dos subop-
ciones, en funcion del nivel de ambicion:

— En la subopcién OE2A, el ambito de aplicacion se amplia para incluir las ope-
raciones nacionales de transporte combinado. Existe una definicidon comun del tra-
yecto por carretera, independientemente del modo de transporte no efectuado por
carretera (150 km o el 20 %, segtin el valor que sea mayor). Solo se consideran acep-
tables las unidades de carga intermodales con identificaciéon ISO/UCI. Se especifi-
can nuevos requisitos en materia de datos para probar las condiciones de elegibili-
dad, junto con la aceptacién de datos electrénicos en un formato de datos revisable.
También se ofrecen diversas opciones de apoyo econdmico.

— En la subopcién OE2B, ademds de las medidas descritas en OE2A, la defini-
cioén de transporte combinado incluye, para la parte del trayecto efectuado por ca-
rretera, cierta flexibilidad, dejando a los Estados miembros la posibilidad de usar
como limite la «terminal apropiada mds proxima». Se aceptan unidades de carga de
todos los tamafios. De todas las medidas de apoyo econémico, la de las inversiones
en terminales se convierte en obligatoria.

Por dltimo, la opcidn estratégica 3 (OE3) consiste en una ampliacién de las me-
didas que contempla la Directiva sobre todo el transporte intermodal, con inde-
pendencia de los limites de distancia o de los tipos de unidades de carga. Con esta
opcidn, no existen requisitos de datos sobre la prueba de elegibilidad. La opcién es-
tablece asimismo que son obligatorias todas las posibles medidas de ayuda.

En la evaluacion de impacto se identific6 OE2B como la opcion preferida.

Aunque OE3 aportaria los mayores beneficios econémicos absolutos, su coste
para los Estados miembros, ademads del rendimiento general de la inversién, la ha-
cen menos atractiva que las otras opciones, cuya ratio de rentabilidad de la inversion
es mas elevada. OE3 es también menos eficiente desde el punto de vista medioam-
biental que OE2A y OE2B. OE1 y OE2A no cumplen el objetivo del cambio modal
para 2030 establecido en el Libro Blanco de 2011. En consecuencia, dado que OE2B
garantiza el logro del objetivo del cambio modal para 2030 y aporta un rendimiento
de la inversion y una eficiencia medioambiental superiores a los de OE3, la opcién
preferida es OE2B.

Las pymes —en particular, las que efectian el tramo por carretera de las opera-
ciones de transporte combinado y los pequefios operadores de vias navegables inte-
riores— se benefician del apoyo de la Directiva de transportes combinados, que las
ayuda a competir con el transporte de larga distancia por carretera mds barato, y se
beneficiardn de OE2B gracias al incremento de los volimenes de transporte combi-
nado. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que la introduccion de datos electrénicos
estructurados para fines de control puede entrafiar algunos costes de inversién ini-
ciales, aunque se verian compensados por el ahorro previsto gracias al uso de datos
electrénicos en el conjunto de la cadena de suministro.

Adecuacion regulatoria y simplificaciéon

La dimension REFIT de la presente propuesta radica en la simplificacion y la
actualizacion de la definicion de transporte combinado, asi como en la aclaracién de
las condiciones y los medios de aplicacion (prueba de elegibilidad de la operacién
como transporte combinado).

La definicion de transporte combinado consiste en:

— la aclaracién y simplificacién de la definicién del trayecto efectuado por ca-
rretera, optando por una definicién precisa (150 km o el 20 % de la distancia total)
aplicable en combinacion con cualquier modo de transporte;

— la supresién de toda limitacion de distancia respecto del trayecto no efectuado
por carretera;
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— una especificacion adicional de que solo se tendrdn en cuenta las unidades de
carga normalizadas; de esta manera, serd mds facil el seguimiento y el recuento de
las unidades de carga, al calcular los voliimenes de transporte combinado para los
que se solicitan medidas de apoyo.

Respecto de las condiciones sobre la prueba de elegibilidad, al especificar clara-
mente los datos necesarios y permitir el uso de documentos electrénicos, las auto-
ridades encargadas de los controles de carretera y las que se ocupan de las medidas
de ayuda podran comprobar més facilmente el aspecto del «transporte combinado».

Por dltimo, las simplificaciones también se aplican a algunas referencias anti-
cuadas, como el régimen liberal especifico para el «transporte por cuenta propia».
Como se explica en el informe REFIT, ya no es pertinente ni eficaz dada la dismi-
nucién global del transporte por cuenta propia en el transporte de mercancias por
carretera.

Derechos fundamentales

La propuesta respeta los derechos fundamentales y observa los principios re-
conocidos, en particular, en la Carta de los Derechos Fundamentales de la Unién
Europea.

4. Repercusiones presupuestarias
La propuesta no tiene incidencia en el presupuesto de la UE.

5. Otros elementos

Planes de ejecucion y modalidades de seguimiento, evaluacion

e informacién

El informe de la evaluacién de impacto enumera una serie de ocho indicadores
que deben utilizarse para el seguimiento de la eficacia y la eficiencia de las medidas
adoptadas con el fin de cumplir los principales objetivos politicos:

— la parte que representan el transporte intermodal y del transporte combinado;

— el cambio modal del transporte por carretera;

— el ahorro resultante en relacién con los costes externos;

— el incremento del volumen de transporte intermodal por 1 EUR de apoyo fa-
cilitado;

— el aumento de la capacidad de carga de las unidades de carga intermodales;

—lareduccién de la distancia media entre las terminales intermodales (por modo
de transporte);

— la rentabilidad de las inversiones (RI) procedente del apoyo econémico al
transporte intermodal; asi como

— la comparacién y la evolucién de los costes del transporte efectuado tinicamen-
te por carretera y del transporte intermodal en la misma distancia.

Para evaluar el impacto de la legislacion, seria necesaria una evaluacién exhaus-
tiva una vez que se hayan aplicado todos los cambios. 27 meses después de la fecha
de transposicién de la Directiva, la Comision llevaria a cabo una primera evalua-
cion, que se repetiria cada dos afios. La propuesta incluye requisitos especificos de
informacién para los Estados miembros en relacion con la utilizacién del transporte
combinado, asi como con la evolucidn de la infraestructura y las medidas de apoyo
aplicadas.

Documentos explicativos (en el caso de las Directivas)

Teniendo en cuenta el 4mbito de aplicacién de la propuesta, y el hecho de que
solo se modifica la Directiva 92/106/CEE, que los Estados miembros han trans-
puesto ya plenamente, no parece justificado ni proporcionado exigir documentos
explicativos.
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1 de desembre de 2017 El titulo de la Directiva se referia a «[...] transportes combinados de mercancias
entre Estados miembros». Ahora, se modifica el titulo para reflejar el &mbito de apli-
cacion ampliado, eliminando la expresion «entre Estados miembros», e incluir la
ampliacion de la definicién de «transporte combinado», tal como se contempla en el
articulo 1 modificado, a las operaciones nacionales (dentro de un Estado miembro).

Articulo 1

En el articulo 1 se establecia el &mbito de aplicacion de la Directiva y la defini-
cién de «transportes combinados». A causa de la ambigiiedad, la falta de claridad
de dicha definicién y su limitado dmbito de aplicacion, el articulo se sustituye por
una definicion adaptada y mads clara de «transportes combinados» en la Directiva.
La nueva definicion, tal como se presenta en este nuevo articulo 1, es la siguiente:

— Amplia, en su apartado 4, el &mbito de aplicacién de «transportes combina-
dos» a todas las operaciones en la Union, incluidas las operaciones nacionales de
transporte combinado.

— Aclara y precisa, en su apartado 3, la distancia maxima del trayecto efectuado
por carretera como 150 km o el 20 % de la distancia total, independientemente del
tipo de trayecto no efectuado por carretera (ferrocarril, via navegable interior o ma-
ritima), velando al mismo tiempo por que exista cierta flexibilidad debido a limita-
ciones operativas o geograficas especificas en los Estados miembros.

— Suprime, en el apartado 2, la limitacién relativa al trayecto no efectuado por
carretera al objeto de incorporar al &mbito de aplicacion de la Directiva operaciones
importantes de transporte combinado utilizando vias navegables interiores.

— También especifica, en el apartado 2, los tipos de unidad de carga que son
admisibles (es decir, normalizados segin ISO/CEN) en operaciones de transporte
combinado.

Articulo 3

El articulo 3 inclufa una referencia a un documento de transporte que puede uti-
lizarse como prueba de elegibilidad (referencia al articulo 6 del Reglamento n.” 11
del Consejo, de 27 de junio de 1960), y contemplaba especificaciones adicionales
sobre la informacién que debia afiadirse, en particular el uso de sellos para confir-
mar o verificar determinadas partes de la operacion. Dado que estas condiciones se
consideraron poco claras y que los sellos ya no se utilizan en muchas instalaciones,
el articulo se sustituye incluyendo una especificaciéon mas precisa de las condiciones
y tipos de datos que se vayan a utilizar como prueba de elegibilidad para el trans-
porte combinado, a los efectos de los controles de carretera realizados en un Estado
miembro en un trayecto de la operacion de transporte efectuado por carretera:

— El apartado 1 define las condiciones para que el transporte por carretera se
considere parte de una operacion de transporte combinado.

— El apartado 2 enumera y detalla los datos que deben presentarse como pruebas.

— El apartado 3 establece que no se exigird ningin documento adicional para
probar la operacién de transporte combinado.

— El apartado 4 establece los requisitos de presentacion de las pruebas, en parti-
cular a los efectos de un control en carretera.

— El apartado 5 describe el formato aceptable de los datos probatorios que han
de presentarse, en particular el posible uso de los documentos de transporte exis-
tentes, pero también la posibilidad de utilizar medios electrénicos con un formato
estructurado revisable.

— El apartado 6 consiste en una salvaguardia para los operadores en caso de dis-
crepancia entre las operaciones reales y la informacion facilitada en las pruebas,
cuando las discrepancias se deban a circunstancias excepcionales.
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Articulo 5

El articulo 5 contemplaba las obligaciones de presentacion de informes de la Co-
mision (con la ayuda de los Estados miembros), pero no incluia ninguna obligacién
sistemadtica de recoger los datos pertinentes para cumplir con dicha obligaciéon. Aho-
ra se propone modificar las condiciones de presentacién de informes y las obligacio-
nes necesarias para garantizar la correcta aplicacion de la Directiva:

— El apartado 1 introduce la obligacién de que los Estados miembros informen
a la Comision, 18 meses después de la fecha de transposicion de la Directiva, sobre
los datos relativos a las condiciones del mercado de transportes combinados en su
territorio, en particular sobre la infraestructura de que se trate y las medidas nacio-
nales de apoyo adoptadas. Asimismo, prevé la posibilidad de que la Comisioén pueda
adoptar, mediante actos delegados, medidas para ayudar a los Estados miembros en
su obligacion, detallando mejor el contenido de la informacién que debe notificarse.

— EI apartado 2 establece que la Comision evalide, partiendo de estos informes
nacionales, la aplicacion de la Directiva, incluida su eficacia y eficiencia, y que tam-
bién puede contemplar medidas adicionales.

— El apartado 3 establece que el suministro de informacion y la notificacién por
los Estados miembros es periddica, cada dos afos.

Articulo 6

El articulo 6 incluia las condiciones de apoyo econdmico aplicables al transporte
combinado. Se afiaden cinco nuevos parrafos a fin de ampliar el dmbito de aplica-
cion de estas medidas de apoyo:

— El apartado 4 introduce medidas obligatorias de apoyo para fomentar nuevas
inversiones por parte de los Estados miembros en infraestructuras e instalaciones
para el transporte combinado y se centra en las prioridades subyacentes, y en parti-
cular en la densidad de terminales de transbordo. También contempla las condicio-
nes para la coordinacién entre los Estados miembros y la Comision, a fin de evitar el
posible solapamiento de la inversion en infraestructuras de transbordo, lo que podria
provocar un exceso de capacidad de las terminales, especialmente en los corredores
de la RTE-T.

— El apartado 5 prevé medidas de apoyo adicionales que los Estados miembros
pueden adoptar con el fin de complementar las ya existentes a fin de reducir el coste
de una operacion de transporte combinado y hacerla mas competitiva con respecto
a la operacion equivalente efectuada tnicamente por carretera. Estas medidas op-
cionales pueden afectar a cualquier parte de la operacion de transporte combinado
(cualquier trayecto, el vehiculo utilizado en cada trayecto, la unidad de carga o la
operacion de transbordo).

— El apartado 6 exige a los Estados miembros que comuniquen a la Comision las
medidas de apoyo adoptadas.

— El apartado 7 prevé una revision periddica de las medidas adoptadas, con el fin
de garantizar su eficacia.

— El apartado 8 establece el objetivo general que deben abordar las medidas de
apoyo.

Articulo 7'y Articulo 9

Los articulos 7 y 9 contenian disposiciones especificas destinadas a abordar y
facilitar el transporte por cuenta propia. Se suprimen los articulos 7 y 9. Segun la
evaluacién REFIT, la importancia del transporte por cuenta propia en el transporte
por carretera ha disminuido considerablemente, pasando del 30 % en 1986 al 15 %
en 2012, y el beneficio para las partes interesadas derivado de los articulos especifi-
cos de dicha modalidad ha sido limitado.

Habida cuenta de la simplificacién en la nueva definicion propuesta para el trans-
porte combinado y de las aclaraciones acerca de las pruebas para las operaciones de
transporte combinado, ya no resulta razonable hacer una distincion, en el contexto
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BOPC 556 de la presente Directiva, entre el transporte combinado por cuenta ajena y el trans-
1 de desembre de 2017 porte combinado por cuenta propia. Salvo que se especifique algo distinto, los dere-
chos y obligaciones de la Directiva son los mismos para ambos tipos de transporte.

Articulo 9 bis

Este articulo se afiade para garantizar que se ofrece transparencia a todas las
partes interesadas que participan en operaciones de transporte combinado con res-
pecto a la aplicacion de la Directiva, y en particular a las medidas de apoyo dispo-
nibles y las condiciones para su aplicacion.

Para ello se establecerd una red de autoridades competentes a fin de promover
la cooperacién entre los Estados miembros mediante el intercambio de la informa-
cién y las mejores practicas pertinentes, en particular sobre las medidas de apoyo,
y mediante la elaboracion de una lista de los principales puntos de contacto para las
partes interesadas. Ademds, el apartado 4 dispone que la Comision debera facilitar
la lista de las autoridades competentes y de las medidas pertinentes adoptadas por
los Estados miembros.

Articulo 10 bis
Este articulo se afade al objeto de introducir el procedimiento para el ejercicio
de los poderes delegados de la Comision.

2017/0290 (COD)

Propuesta de Directiva del Parlamento europeo y del Consejo por la que
se modifica la Directiva 92/106/CEE relativa al establecimiento de normas
comunes para determinados transportes combinados de mercancias
entre Estados miembros (Texto pertinente a efectos del EEE)

El Parlamento Europeo y el Consejo de la Union Europea,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su ar-
ticulo 91, apartado 1,

Vista la propuesta de la Comisién Europea,

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

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo®,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones?,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1) El efecto negativo del transporte sobre la contaminacion atmosférica, las emi-
siones de gases de efecto invernadero, los accidentes, el ruido y la congestién siguen
planteando problemas a la economia, a la salud y al bienestar de los ciudadanos eu-
ropeos. Pese a que el transporte por carretera es el principal causante de esos efectos
negativos, existen estimaciones de que el transporte de mercancias por carretera [en
la Unioén] crecera un 60 % hasta 2050.

(2) Reducir el impacto negativo de las actividades de transporte sigue siendo
uno de los principales objetivos de la politica de transportes de la Unién. La Direc-
tiva 92/106/CEE?, que establece medidas para fomentar el desarrollo del transporte
combinado, es el tinico acto legislativo de la Unién que incentiva directamente el
cambio del transporte de mercancias por carretera a modos de transporte con emi-
siones mds bajas, como la navegacion interior, la navegacion maritima y el ferroca-
rril.

(3) El objetivo de alcanzar, a mas tardar en 2030, el cambio del 30 % del trans-
porte de mercancias por carretera en distancias superiores a los 300 km a otros mo-

19. DOC[...]Jde[...],p. [...]
20. DOCJI...]de[...],p. [...]

21. 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).

3.40.02. Procediments de participacio en I'aplicacié dels principis de subsidiarietat i proporcionalitat per la Unié Europea 16



BOPC 556
1 de desembre de 2017

dos de transporte, como el ferrocarril o las vias navegables, y de mds del 50 % de
aqui a 2050, con el fin de optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multi-
modales, en particular utilizando en mayor medida modos mds eficientes desde el
punto de vista energético, ha sido mds lento de lo esperado y, segtin las proyecciones
actuales, no se lograra.

(4) La Directiva 92/106/CEE ha contribuido al desarrollo de la politica de la
Unién en materia de transportes combinados y ha ayudado a trasladar fuera de las
carreteras una parte considerable del transporte de mercancias. Su impacto se ha
visto significantemente mermado a causa de ciertas deficiencias en la aplicacién de
dicha Directiva, sobre todo su lenguaje ambiguo y sus disposiciones obsoletas, ade-
mads de lo limitado del alcance de sus medidas de apoyo.

(5) La Directiva 92/106/CEE debe simplificarse y su aplicaciéon ha de mejorarse
mediante la revision de los incentivos econémicos al transporte combinado, con el
fin de favorecer el cambio del transporte de mercancias por carretera a modos de
transporte mas respetuosos con el medio ambiente, mds seguros, mds eficientes des-
de el punto de vista energético y que causen menos congestion.

(6) El volumen de las operaciones intermodales nacionales representa el 19,3 % del
total del transporte intermodal en la Unién. Dichas operaciones no se benefician de las
medidas de apoyo previstas por la Directiva 92/106/CEE, debido a lo limitado del 4m-
bito de aplicacién de la definicién de transportes combinados. Sin embargo, el efecto
negativo de las operaciones nacionales de transporte por carretera, y en particular de
las emisiones de gases de efecto invernadero y la congestion, tienen unas repercusio-
nes que rebasan las fronteras nacionales. Por lo tanto, conviene ampliar el dmbito de
aplicacion de la Directiva 92/106/CEE a las operaciones nacionales (dentro de un Es-
tado miembro) de transporte combinado para apoyar el desarrollo del transporte com-
binado en la Unidn, de ahi el aumento del cambio modal de la carretera al ferrocarril,
las vias navegables interiores y el transporte maritimo de corta distancia.

(7) Una operacion de transporte combinado debe considerarse una sola opera-
cién de transporte que compite directamente con una operacién de transporte uni-
modal desde el punto de partida hasta el destino final. Las condiciones reglamenta-
rias deben garantizar la equivalencia entre el transporte combinado internacional y
el transporte unimodal internacional, y el transporte combinado nacional y el trans-
porte unimodal nacional, respectivamente.

(8) La definicion actual de transporte combinado contempla diferentes limites de
distancia en relacion con los trayectos de una operacién de transporte combinado
efectuados por carretera, segtin el modo del trayecto no efectuado por carretera, y
en el caso del ferroviario, no establece un limite de distancia fija, pero en su lugar
tiene en cuenta el concepto de «terminal apropiada mds préxima» a fin de ofre-
cer cierta flexibilidad y tener en cuenta situaciones especificas. Dicha definicién ha
planteado muchas dificultades para ser aplicada debido a distintas interpretaciones
y dificultades especificas para establecer las condiciones de aplicacion. Seria conve-
niente suprimir dichas ambigiiedades, sin dejar de garantizar que se mantiene cierto
grado de flexibilidad.

(9) En la actual definicioén de transporte combinado, la distancia minima de 100 km
del trayecto de una operacioén de transporte combinado no efectuado por carrete-
ra garantiza que quedan incluidas la mayor parte de las operaciones de transporte
combinado. Los trayectos por ferrocarril y transporte maritimo de corta distancia
cubren grandes distancias para ser competitivos en relacién con el transporte efec-
tuado Unicamente por carretera. Esa distancia minima también excluye del ambito
de aplicacion ciertas operaciones especificas como las travesias de transbordadores
de corta distancia o el transporte por alta mar, que se producirian de todos modos.
Sin embargo, con estas limitaciones, no se tienen en cuenta, a los efectos de las ope-
raciones de transporte combinado, una serie de operaciones en las vias de navega-
cion interior en las inmediaciones de los puertos y en las aglomeraciones urbanas y
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1 de desembre de 2017 por carretera en los puertos maritimos y en las zonas interiores adyacentes, asi como
a reducir las cargas medioambientales en las aglomeraciones. Por lo tanto, seria til
eliminar dicha distancia minima, manteniendo al mismo tiempo la exclusién de de-
terminadas operaciones como el transporte por alta mar o las travesias en transbor-
dador a corta distancia.

(10) El limite minimo de tamafio de las unidades de carga que se especifica ac-
tualmente en la definicion de transporte combinado podria obstaculizar el futuro
desarrollo de soluciones intermodales innovadoras para el transporte urbano. Por
el contrario, la capacidad de identificar las unidades de carga gracias a las normas
existentes podria acelerar su manipulacién en terminales y facilitar el flujo de las
operaciones de transporte combinado, a fin de velar por un tratamiento mas facil de
las unidades de carga identificadas y de garantizar el futuro de estas.

(11) El uso, ya anticuado, de sellos para demostrar que se ha efectuado una ope-
racion de transporte combinado impide la aplicacion efectiva de la Directiva 92/106/
CEE o la verificacién de la elegibilidad en relacion con las medidas previstas en
dicha Directiva. Debe aclararse cudles son las pruebas necesarias para demostrar
que se estd efectuando una operacion de transporte combinado, asi como con qué
medios se aportan dichas pruebas. Debe fomentarse la utilizacién y la transmision
de informacion electrdnica sobre el transporte, que deberia simplificar el suministro de
las pruebas oportunas y su tratamiento por parte de las autoridades pertinentes. El
formato utilizado debe ser fiable y auténtico. El marco regulador y las iniciativas
tendentes a la simplificacion de los procedimientos administrativos y la digitaliza-
cion de los aspectos relativos al transporte deben tener en cuenta la evolucion de la
situacion a nivel de la Unidn.

(12) El ambito de aplicacién de las actuales medidas de apoyo econémico defi-
nidas en la Directiva 92/106/CEE es muy limitado y consiste en medidas fiscales (a
saber, el reembolso o la reduccién de impuestos) que afectan solamente a las opera-
ciones de transporte combinado ferrocarril/carretera. Estas medidas deben ampliar-
se a las operaciones de transporte combinado que incluyen las vias navegables inte-
riores y el transporte maritimo. También han de respaldarse otros tipos de medidas
pertinentes, como las de apoyo a la inversion en infraestructuras o diversas medidas
de apoyo econémico.

(13) EI principal obstdculo de infraestructura que dificulta el cambio del trans-
porte de mercancias por carretera a otros modos de transporte se encuentra a nivel
de la terminal de transbordo. La actual distribucién y cobertura de las terminales de
transbordo en la Unidn, al menos a lo largo de la red basica y la red global existentes
de la RTE-T, es insuficiente, y la capacidad de las terminales de transbordo existen-
tes estd llegando a sus limites y tendrd que desarrollarse para hacer frente al creci-
miento general del trafico de mercancias. Invertir en la capacidad de las terminales
de transbordo puede reducir los costes globales de transbordo y, por lo tanto, produ-
cir un cambio modal, como ha quedado demostrado en algunos Estados miembros.
Por consiguiente, los Estados miembros deben velar, en coordinacién con los Esta-
dos miembros vecinos y con la Comisién, por que se construyan o se pongan a dis-
posicién de los operadores de transporte mds terminales de transbordo de transporte
combinado y capacidad de transbordo. Ello supondria un incentivo para la utiliza-
cion de alternativas al transporte de mercancias y el aumento del cambio modal, con
el resultado de que las operaciones de transporte combinado sean mas competitivas
que el transporte efectuado unicamente por carretera. El aumento de la cobertura y
la capacidad de las terminales de transbordo debe establecerse, como minimo, a lo
largo de la red bésica y la red global existentes de la RTE-T. Como promedio, debe
existir al menos una terminal apropiada de transbordo para el transporte combina-
do situada como maximo a 150 km de cualquier punto de expedicién en la Union.
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1 de desembre de 2017 co ademas de las ya existentes, centrandose en los diversos trayectos de una opera-
cién de transporte combinado, con el fin de reducir el transporte de mercancias por
carretera y de fomentar la utilizaciéon de otros modos de transporte, como el ferro-
carril, las vias navegables interiores y el transporte maritimo, reduciendo asf la con-
taminacion atmosférica, las emisiones de gases de efecto invernadero, los accidentes
de tréfico, la contaminacién acustica y la congestion. Dichas medidas pueden incluir
la reduccién de determinados impuestos o gravimenes sobre el transporte, subven-
ciones para las unidades intermodales de carga efectivamente transportadas en ope-
raciones de transporte combinado o el reembolso parcial del coste de los transbordos.

(15) Las medidas de apoyo a las operaciones de transporte combinado deben
adoptarse de conformidad con las normas sobre ayudas estatales contenidas en el
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE).

(16) Las medidas de apoyo deben coordinarse, en la medida de lo necesario, en-
tre los Estados miembros y la Comisién.

(17) Las medidas de apoyo deben ser asimismo objeto de revision periddica por
los Estados miembros para garantizar su eficacia y su eficiencia.

(18) A efectos de la presente Directiva, no debe hacerse distincion alguna entre
transporte combinado por cuenta ajena y transporte combinado por cuenta propia.

(19) Para afrontar la evolucién del transporte, y en particular del mercado del
transporte combinado, los Estados miembros deben recopilar los datos y la informa-
cion pertinentes y transmitirlos periddicamente a la Comision, que debe presentar
un informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la aplicacion de la presente
Directiva cada cuatro afios.

(20) La transparencia es importante para todas las partes interesadas que partici-
pan en operaciones de transporte combinado, y en particular para aquellas afectadas
por la presente Directiva. Al objeto de apoyar dicha transparencia y de promover
una mayor cooperacion, deben identificarse las autoridades competentes en cada
Estado miembro.

(21) Con vistas a atender a la evolucién del mercado y al progreso técnico, debe
delegarse la facultad de adoptar actos de conformidad con el articulo 290 del Tra-
tado de Funcionamiento de la Unién Europea en la Comision en lo que se refiere
a afadir a la presente Directiva mds detalles sobre la informacién relativa a las
operaciones de transporte combinado que deben comunicar los Estados miembros.
Reviste especial importancia que la Comisién lleve a cabo las consultas oportunas
durante la fase preparatoria, en particular con expertos, y que esas consultas se rea-
licen de conformidad con los principios establecidos en el Acuerdo interinstitucio-
nal sobre la mejora de la legislacién de 13 de abril de 2016%. En particular, a fin de
garantizar una participacion equitativa en la preparacion de los actos delegados, el
Parlamento Europeo y el Consejo deben recibir toda la documentaciéon al mismo
tiempo que los expertos de los Estados miembros, y sus expertos deben tener acceso
sistemdticamente a las reuniones de los grupos de expertos de la Comisién que se
ocupen de la preparacion de actos delegados.

(22) Los objetivos de la presente Directiva consisten en promover el cambio del
transporte por carretera a modos de transporte mds respetuosos con el medio am-
biente y, por lo tanto, reducir las externalidades negativas del sistema de transportes
de la Unidén; dado que los Estados miembros no pueden lograr dichos objetivos de
manera suficiente, sino que, debido a la naturaleza esencialmente transfronteriza del
transporte combinado de mercancias y de las infraestructuras interrelacionadas, asi
como a los problemas que pretende resolver la presente Directiva, pueden lograrse
mejor a nivel de la Unidn, esta puede adoptar medidas, de conformidad con el prin-
cipio de subsidiariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado de 1a Unién Europea.

22. DO L 123 de 12.5.2016, p. 1.
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1 de desembre de 2017 la presente Directiva no excede de lo necesario para alcanzar estos objetivos.

(23) Procede por tanto modificar la Directiva 92/106/CE en consecuencia.

Han adoptado la presente Directiva:

Articulo 1

La Directiva 92/106/CEE queda modificada como sigue:

1) el titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, relativa al es-
tablecimiento de normas comunes para determinados transportes combinados de
mercancias»;

2) El articulo 1 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 1. 1. La presente Directiva se aplicara a las operaciones de transporte
combinado.

2. A los efectos de la presente Directiva, se entenderd por «transportes combi-
nados», los transportes de mercancias mediante una operacioén de transporte, com-
puesta de un trayecto inicial o final del viaje efectuado por carretera, o ambos, asi
como un trayecto del viaje no efectuado por carretera, utilizando el transporte por
ferrocarril, vias navegables o maritimo:

a) en un remolque o semirremolque, con o sin unidad tractora, caja mévil o con-
tenedor, identificados de conformidad con el régimen de identificacién establecido
con arreglo a lo dispuesto en las normas internacionales ISO 6346 y EN 13044, si la
unidad de carga se transborda entre los diferentes modos de transporte; o

b) en un vehiculo de carretera transportado por ferrocarril, vias navegables in-
teriores o transporte maritimo en el trayecto del viaje no efectuado por carretera.

Los trayectos no efectuados por carretera utilizando vias navegables interiores o
transporte maritimo para los que no exista transporte por carretera alternativo equi-
valente o que sean inevitables en una operacion de transporte viable desde el punto
de vista comercial no se tendran en cuenta a los efectos de las operaciones de trans-
porte combinado.

3. Cada trayecto por carretera mencionado en el apartado 2 no superard la mas
larga de las distancias siguientes en el territorio de la Unién:

a) 150 km de distancia en linea recta;

b) el 20 % de la distancia en linea recta entre el punto de carga en el trayecto
inicial y el punto de descarga en el trayecto final, cuando equivalga a una distancia
superior a la que se refiere la letra a).

Este limite de distancia del trayecto efectuado por carretera se aplicard a la lon-
gitud total de cada trayecto efectuado por carretera, incluidas todas las recogidas y
entregas intermedias. No se aplicard al transporte de una unidad de carga vacia ni
al punto de recogida de las mercancias ni al transporte a partir del punto de entrega
de las mercancias.

Para las operaciones de transporte combinado ferrocarril/carretera, podra re-
basarse el limite de la distancia del trayecto efectuado por carretera si lo autorizan
el Estado miembro o los Estados miembros en cuyo territorio se realice el trayecto
efectuado por carretera, con el fin de alcanzar la terminal de transporte geografica-
mente mds proxima que tenga la capacidad operativa necesaria de transbordo para
la carga o descarga en lo referente al equipo de transbordo, la capacidad de la termi-
nal y los servicios adecuados de transporte ferroviario de mercancias.

4. Se considerard que tiene lugar una operacion de transporte combinado en la
Unién cuando la operacion o la parte de esta que tenga lugar en la Unién cumpla los
requisitos establecidos en los apartados 2 y 3.».

3) El articulo 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 3. 1. Los Estados miembros velaran por que el transporte por carretera
se considere parte de una operacién de transporte combinado a que se refiere la pre-
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1 de desembre de 2017 dicho transporte por carretera constituye un trayecto de una operacién de transporte
combinado efectuado por carretera, incluido el transporte de unidades de carga en
vacio antes y después del transporte de mercancias.

2. Las pruebas a que se refiere el apartado 1 incluiran los siguientes datos relati-
vos a cada operacion de transporte combinado:

a) nombre y apellidos, direccidn, datos de contacto y firma del expedidor; []

b) el lugar y la fecha en que se inicia la operacién de transporte combinado en
la Unidn;

¢) el nombre, la direccién y la direccién de contacto del destinatario;

d) el lugar en que finaliza la operacién de transporte combinado en la Unidn;

e) la distancia en linea recta entre el lugar en que comienza la operacion de trans-
porte combinado y el lugar en que finaliza la operacién de transporte combinado
en la Unidn;

f) una descripcion, firmada por el expedidor, de la operacion de transporte com-
binado que incluya al menos los siguientes detalles para cada trayecto, incluido para
cada modo de transporte que constituya el trayecto no efectuado por carretera, de la
operacion en el territorio de la Unidn:

— 1) orden de los trayectos (es decir, primer trayecto, trayecto no efectuado por
carretera o trayecto final);

—ii) nombre, direccién y datos de contacto del transportista;

—iii) modo de transporte y su orden en la operacion;

g) identificacion de la unidad de carga intermodal transportada;

h) respecto del trayecto inicial del transporte efectuado por carretera:

—1) el lugar de transbordo para el trayecto no efectuado por carretera;

—ii) la distancia del trayecto inicial del transporte efectuado por carretera en li-
nea recta entre el lugar de expedicién y la primera terminal de transbordo;

— iii) en caso de que se haya completado el trayecto inicial por carretera, una
firma del transportista que confirme que se ha efectuado la operacién de transporte
del trayecto por carretera;

1) respecto del trayecto final de transporte efectuado por carretera:

—1) el lugar en que se reciben las mercancias desde el trayecto no efectuado por
carretera (ferrocarril, vias navegables interiores o transporte maritimo);

— i) la distancia del trayecto final de transporte efectuado por carretera en linea
recta entre el lugar de transbordo y el lugar en que finaliza la operacion de transpor-
te combinado en la Union;

j) respecto del trayecto no efectuado por carretera:

— 1) en caso de que se haya completado el trayecto no efectuado por carretera,
una firma del transportista (o transportistas, en el caso de dos 0 mds operaciones no
efectuadas por carretera en el trayecto no efectuado por carretera) que confirme que
se ha efectuado la operacién de transporte del trayecto no efectuado por carretera;

— ii) cuando se disponga de ellos, una firma o un sello de las autoridades fe-
rroviarias o portuarias competentes en las terminales pertinentes correspondientes
(estacion de ferrocarril o puerto) a lo largo del trayecto no efectuado por carretera
confirmando que se ha completado la parte pertinente del trayecto no efectuado por
carretera.

3. No se exigird ningin documento adicional para probar que el transportista esta
llevando a cabo una operacién de transporte combinado.

4. Las pruebas a las que se refiere el apartado 1 deberdn ser presentadas o trans-
mitidas a peticion del agente encargado de la inspeccion del Estado miembro en que
se efecttie el control. En caso de controles de carretera, se presentardn en el trans-
curso de dicho control. Las pruebas deberdn estar redactadas en una lengua oficial
de dicho Estado miembro o en inglés. Durante un control de carretera, el conductor
estard autorizado a ponerse en contacto con la sede central, el gestor de transporte
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o cualquier otra persona o entidad que pueda ayudarlo a aportar las pruebas men-
cionadas en el apartado 2.

5. Las pruebas podran proporcionarse mediante un documento de transporte que
cumpla los requisitos establecidos en el articulo 6 del Reglamento n.° 11 del Con-
sejo, o mediante otros documentos de transporte existentes, como el del Convenio
relativo al contrato de transporte internacional de mercancias por carretera (CMR) o
el de las Reglas uniformes relativas al Contrato de transporte internacional de mer-
cancias por ferrocarril (CIM).

Dichas pruebas podran ser presentadas o transmitidas por via electrénica, utili-
zando un formato estructurado revisable que pueda utilizarse directamente para su
almacenamiento y tratamiento informaticos, incluyendo los elementos complemen-
tarios de la carta de porte electrénica con arreglo al Convenio relativo al contrato
de transporte internacional de mercancias por carretera (¢CMR) para la parte del
trayecto por carretera.

6. A los efectos de los controles de carretera, se permitird una discrepancia en-
tre la operacion de transporte y las pruebas presentadas, sobre todo por lo que se
refiere a la informacién sobre la ruta prevista en la letra g) del apartado 2, si estda
debidamente justificada, en caso de circunstancias excepcionales que escapen al
control del transportista o transportistas y que provoquen cambios en la operacién
de transporte combinado. Con tal finalidad, el conductor estard autorizado a poner-
se en contacto con la sede central, el gestor de transporte o cualquier otra persona o
entidad que pueda aportar una justificacion adicional sobre esta discrepancia entre
las pruebas presentadas y la operacion real.

* Reglamento n.° 11 relativo a la supresién de discriminaciones en materia de pre-
cios y condiciones de transporte, en aplicacion del apartado 3 del articulo 79 del Trata-
do constitutivo de la Comunidad Econémica Europea (DO 52 de 16.8.1960, p. 1121).»;

4) El articulo 5 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 5. 1. Los Estados miembros presentardn a la Comision, por primera
vez a mas tardar el [xx/xx/xxxx - 18 meses a partir de la transposicion de la Direc-
tiva], y cada dos afios a partir de entonces, un informe en relacién con las operacio-
nes de transporte combinado a que se refiere la presente Directiva efectuadas en su
territorio y que contenga la siguiente informacion:

a) los enlaces de la red de transporte nacional y transfronteriza utilizados en las
operaciones de transporte combinado;

b) el volumen en unidades equivalentes a veinte pies (TEU) y en toneladas/kil6-
metro de las operaciones de transporte combinado desglosado por tipo de operacion
(ferroviario, por carretera y por vias navegables interiores, etc.) y por distribucién
geogréfica (nacional y dentro de la Unién);

¢) el numero y la distribucion geogréfica de las terminales que se utilizan en las
operaciones de transporte combinado y el nimero anual de operaciones de transbor-
do efectuadas en dichas terminales;

d) un resumen de todas las medidas nacionales de apoyo utilizadas y previstas,
incluyendo el correspondiente grado de utilizacion y su evaluacién de impacto.

2. La Comisién estard facultada para adoptar actos delegados, de conformidad
con el articulo 10 bis, que complementen la presente Directiva describiendo el con-
tenido y los pormenores de la informacion sobre las operaciones de transporte com-
binado a que se refiere el apartado 1.

3. A partir de un andlisis de los informes nacionales, por primera vez a mas tar-
dar el [xx/xx/xxxx — 9 meses después del plazo de presentacion del informe de los Es-
tados miembros), y dos afios a partir de entonces, la Comision elaborard y presentara
un informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre:
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porte;

b) los efectos de la aplicaciéon de la Directiva y otros actos legislativos de la
Uniodn en este ambito;

¢) la eficacia y la eficiencia de las medidas de apoyo previstas en el articulo 6;

d) otras posibles medidas, incluida una revisiéon de la definicién de transporte
combinado tal como consta en el articulo 1, y una adaptacién de la lista de medidas
previstas en el articulo 6.».

5) En el articulo 6, se afaden los siguientes apartados 4, 5,6, 7y 8:

«4. Cuando sea necesario para la consecucion del objetivo a que se refiere el
apartado 9, los Estados miembros adoptardn las medidas necesarias para apoyar la
inversion en terminales de transbordo en lo que respecta a:

a) la construccién y, en caso necesario, la ampliacion de dichas terminales de
transbordo para el transporte combinado;

b) el incremento de la eficiencia operativa en las terminales existentes.

Los Estados miembros se coordinardn con los Estados miembros vecinos y con
la Comision y velardn por que, al aplicar estas medidas, se dé prioridad a garantizar
una distribucion geografica equilibrada y suficiente de instalaciones apropiadas en
la Unidn, y en particular en las redes global y basica de la RTE-T, al objeto de que
ningdn punto de la Unidn se encuentre a una distancia superior a 150 km de una
terminal.

Los Estados miembros velardn por que las instalaciones de transbordo sean ac-
cesibles a todos los operadores, sin discriminacion alguna.

Los Estados miembros podran establecer condiciones suplementarias de elegibi-
lidad en cuanto a las medidas de apoyo.

5. Los Estados miembros podran adoptar medidas adicionales a fin de mejorar la
competitividad de las operaciones de transporte combinado en comparacién con las
operaciones equivalentes alternativas de transporte por carretera.

Dichas medidas podran referirse a toda operacion de transporte combinado o a
parte de esta, como la operacion en un trayecto efectuado por carretera o no efectua-
do por carretera, incluido el vehiculo utilizado en dicho trayecto, o como la unidad
de carga o las operaciones de transbordo.

6. Los Estados miembros informaran a la Comision sobre las medidas adoptadas
con arreglo al presente articulo y sus especificaciones.

7. Los Estados miembros evaluaran el impacto de dichas medidas de apoyo y re-
evaluardn sus necesidades al menos cada cuatro afios y, cuando proceda, adaptaran
las medidas.

8. Los Estados velardn por que las medidas de apoyo a las operaciones de trans-
porte combinado tengan como objetivos reducir el transporte de mercancias por ca-
rretera y fomentar la utilizacién de otros modos de transporte, como el ferrocarril,
las vias navegables interiores y el transporte maritimo, reduciendo asi la contami-
nacién atmosférica, las emisiones de gases de efecto invernadero, los accidentes de
trafico, la contaminacion acustica y la congestion.»;

6) Se suprimen los articulos 7 y 9.

7) Se inserta el articulo siguiente:

«Articulo 9 bis. 1. Los Estados miembros designardn a una o a varias autorida-
des competentes para velar por la aplicacién de la presente Directiva y actuar como
principal punto de contacto para su aplicacion.

Los Estados miembros notificardn a los demds Estados miembros y a la Comi-
sion cudles son las autoridades competentes a que se refiere el parrafo primero.

2. Los Estados miembros velardan por que las autoridades nacionales competen-
tes cooperen con las autoridades competentes de otros Estados miembros. A tal fin,
los Estados miembros se asegurardn de que las autoridades competentes se faciliten

3.40.02. Procediments de participacio en I'aplicacié dels principis de subsidiarietat i proporcionalitat per la Unié Europea 23



BOPC 556
1 de desembre de 2017

mutuamente la informacién necesaria para la aplicacion de la presente Directiva. En
lo que respecta a la informacién que se intercambie, la autoridad receptora garanti-
zard el mismo nivel de confidencialidad que la autoridad de origen.

3. Los Estados miembros publicardn de manera ficilmente accesible y gratuita
la informacidn pertinente sobre las medidas adoptadas de conformidad con el arti-
culo 6, asi como cualquier otra informacion pertinente a efectos de la aplicacion de
la presente Directiva.

4. La Comision publicard y actualizard, cuando sea necesario, la lista de las au-
toridades competentes a que se refiere el apartado 1, asi como una lista de las medi-
das mencionadas en el articulo 6.»;

8) Se inserta el articulo siguiente:

«Articulo 10 bis. 1. Se otorgan a la Comisién los poderes para adoptar actos de-
legados en las condiciones establecidas en el presente articulo.

2. La competencia para adoptar actos delegados contemplada en el articulo 5,
apartado 2, se confiere a la Comisioén por un periodo indefinido a partir de [la fecha
de entrada en vigor de la presente Directiva (modificativa)).

3. La delegacion de poderes mencionada en el articulo 5, apartado 2, podra ser
revocada en cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La
Decisién de revocacion pondra término a la delegacion de los poderes que en ella
se especifiquen. La Decision surtird efecto el dia siguiente de su publicacion en el
Diario Oficial de la Unién Europea o en una fecha posterior indicada en la misma.
No afectard a la validez de los actos delegados que ya estén en vigor.

4. Antes de adoptar un acto delegado, la Comisién consultard a los expertos de-
signados por cada Estado miembro en consonancia con los principios establecidos
en el Acuerdo interinstitucional de 13 de abril de 2016 sobre la mejora de la legis-
lacion.*

5. Tan pronto como la Comision adopte un acto delegado lo notificard simult-
neamente al Parlamento Europeo y al Consejo.

6. Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 5, apartado 2, entrardn en
vigor tnicamente si, en un plazo de dos meses desde su notificacién al Parlamento
Europeo y al Consejo, ni el Parlamento Europeo ni el Consejo formulan objeciones
o si, antes del vencimiento de dicho plazo, tanto el uno como el otro informan a la
Comisidén de que no las formulardn. El plazo se prorrogard dos meses a iniciativa
del Parlamento Europeo o del Consejo.

*DO L 123 de 12.5.2016, p. 1.”

Articulo 2

1. Los Estados miembros pondrdn en vigor las disposiciones legales, reglamen-
tarias y administrativas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la
presente Directiva a mas tardar el XXXXXX [un afio después de la adopcion de la
Directiva]. Comunicardn inmediatamente a la Comisién el texto de dichas disposi-
ciones.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas hardn referen-
cia a la presente Directiva o irdn acompafiadas de dicha referencia en su publicacién
oficial. Incluirdn igualmente una mencién en la que se precise que las referencias
hechas, en las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas vigentes, a la
Directiva derogada por la presente Directiva se entenderan hechas a la presente Di-
rectiva. Los Estados miembros establecerdn las modalidades de dicha referencia y
el modo en que se formule la mencidn.

2. Los Estados miembros comunicardn a la Comision el texto de las principales
disposiciones de Derecho interno que adopten en el &mbito regulado por la presente
Directiva.
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Articulo 4
Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el
Por el Parlamento Europeo, el presidente; por el Consejo, el presidente

N. de la r.: La documentacio que acompanya aquesta proposta pot ésser consultada
a l'Arxiu del Parlament.

Control del principi de subsidiarietat amb relacié a la Proposta de
directiva del Parlament Europeu i del Consell de modificacié de la
Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocié de vehicles de transport
per carretera nets i energéticament eficients

295-00192/11

TEXT PRESENTAT
Tramesa de la Secretaria de la Comissio Mixta de la Unié Europea del 27.11.2017
Reg. 72136 / Recepcid de la proposta: Mesa de la Diputacié Permanent, 28.11.2017

Asunto: Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo
por la que se modifica la Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocion
de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente
eficientes (Texto pertinente a efectos del EEE) [COM(2017) 653 final]
[2017/0291 (COD)] {SWD(2017) 366 final} {SWD(2017) 367 final}

En aplicacién del articulo 6.1 de la Ley 8/1994, de 19 de mayo, la Comisién
Mixta para la Unién Europea remite a su Parlamento, por medio del presente correo
electrénico, la iniciativa legislativa de la Unién Europea que se acompaiia, a efectos
de su conocimiento y para que, en su caso, remita a las Cortes Generales un dicta-
men motivado que exponga las razones por las que considera que la referida inicia-
tiva de la Unién Europea no se ajusta al principio de subsidiariedad.

Aprovecho la ocasién para recordarle que, de conformidad con el articulo 6.2 de
la mencionada Ley 8/1994, el dictamen motivado que, en su caso, apruebe su Insti-
tucioén deberia ser recibido por las Cortes Generales en el plazo de cuatro semanas
a partir de la remision de la iniciativa legislativa europea.

Con el fin de agilizar la transmisién de los documentos en relacién con este pro-
cedimiento de control del principio de subsidiariedad, le informo de que se ha habi-
litado el siguiente correo electrénico de la Comision Mixta para la Unién Europea:
cmue@congreso.es

Secretaria de la Comisién Mixta para la Unién Europea
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Bruselas, 8.11.2017 COM(2017) 653 final 2017/0291 (COD)

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por

la que se modifica la Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocién
de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente
eficientes (Texto pertinente a efectos del EEE) {SWD(2017) 366 final} -
{SWD(2017) 367 final}

Exposiciéon de motivos
1. Contexto de la propuesta

Razones y objetivos de la propuesta

La Unién Europea se ha comprometido a crear un sistema energético sostenible,
competitivo, seguro y descarbonizado. Conseguir un transporte sostenible es un ob-
jetivo clave de la politica comtin de transportes. Asimismo, ocupa un lugar destaca-
do en las prioridades politicas de la Comisién para el periodo 2015-2019 y, en par-
ticular, en relacién con la Unién de la Energia' y con el empleo, el crecimiento y la
inversion. En el discurso sobre el estado de la Unién de 2017 se presenta una nueva
estrategia de politica industrial destinada a convertir a la UE en un lider mundial en
la descarbonizacion?.

Estas prioridades politicas estdn respaldadas por la Estrategia europea a favor
de la movilidad de bajas emisiones de la Comisién®, adoptada en julio de 2016, la
cual confirma que, a fin de cumplir los compromisos asumidos por la UE en la 21.2
Conferencia de las Partes en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico (CMNUCC), celebrada en Paris en 2015, la descarbonizacion del
sector del transporte debe acelerarse y las emisiones de gases de efecto invernadero
y las emisiones de contaminantes también deben estar claramente encaminadas a
alcanzar el nivel de emision cero a mitad del siglo.

La Comunicacién de la Comision «Europa en movimiento: una agenda para una
transicion socialmente justa hacia una movilidad limpia, competitiva y conectada
para todos»* sefiala que el incremento de la produccién y de la aceptacion de vehi-
culos limpios, una infraestructura de combustibles alternativos y servicios de siste-
mas modernos que hagan uso de la economia de los datos en la UE presentan multi-
ples beneficios: los ciudadanos europeos se beneficiardn de soluciones de transporte
seguras, atractivas, inteligentes, sin discontinuidades y cada vez mds automatizadas,
que proporcionardn nuevas fuentes de crecimiento y competitividad a las industrias.

En torno al 95 % de los vehiculos que circulan por las carreteras de Europa si-
guen utilizando combustibles f6siles. La Estrategia europea a favor de la movilidad
de bajas emisiones deja claro que el despliegue de vehiculos de bajas emisiones o
de emision cero deberd aumentar sustancialmente en el futuro para que se cumplan
los compromisos de reduccién de emisiones de la UE. La Estrategia pone de mani-
fiesto la relevancia de la contratacién publica en este contexto y observa que, para
apoyar la demanda, la Comision estd trabajando actualmente sobre incentivos en las
normas de la contratacién publica en el contexto de la revision de la Directiva sobre
los vehiculos limpios®.

Como se anunciaba en la Comunicacién de la Comisiéon «Europa en movimien-
to: una agenda para una transicién socialmente justa hacia una movilidad limpia,
competitiva y conectada para todos», la presente propuesta forma parte de un se-
gundo paquete de propuestas, que debe contribuir al impulso de la Unién hacia una
movilidad de bajas emisiones. Dicho paquete se presenta en la Comunicacién de la

COM(2015) 80 final.
https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-13_en.
COM(2016) 501 final.

COM(2017) 283 final.

COM(2016) 501 final.

COM(2017) 283 final.

S e
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trabajadores». Incluye una combinacién de medidas relacionadas con la oferta y la
demanda para colocar a la UE en el camino de la movilidad de bajas emisiones y al
mismo tiempo reforzar la competitividad del ecosistema de movilidad de la UE’.

La Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocién de vehiculos de transporte por
carretera limpios y energéticamente eficientes, conocida como la Directiva sobre
los vehiculos limpios («la Directiva») complementa la legislacién horizontal de la
UE en materia de contratacion publica®. Al hacer obligatorio el tener en cuenta en
la contratacion publica los impactos energético y medioambiental durante la vida
util de los vehiculos de transporte por carretera, persigue el objetivo de estimular
el mercado de los vehiculos limpios y energéticamente eficientes, contribuir a redu-
cir las emisiones de CO, y de contaminantes atmosféricos, y aumentar la eficiencia
energética.

Una evaluacion a posteriori realizada en 2015 puso de manifiesto que la Direc-
tiva adolece de graves deficiencias. Los organismos publicos, en general, no estan
utilizando la contratacién publica lo suficientemente bien como para contribuir a
acelerar la aceptacion de los vehiculos limpios por el mercado’. En la evaluacion se
sefalan deficiencias en la concepcidn de la Directiva, incluidos un dmbito de aplica-
cion insuficiente y la falta de una definicién. Asimismo, ciertas disposiciones sobre
la compra de vehiculos son imprecisas (especificaciones técnicas) o excesivamente
complejas (cuantificacion econémica de los efectos externos).

El objetivo general de la presente iniciativa es aumentar, en el 4mbito de la con-
tratacién publica, la aceptacion por el mercado de los vehiculos limpios, es decir,
de bajas emisiones y de emision cero y, por consiguiente, contribuir a la reduccién
general de las emisiones del transporte y a la competitividad y al crecimiento en el
sector del transporte. La contratacion publica sigue siendo importante como estimu-
lo de la demanda, también en el &mbito de los vehiculos pesados de transporte en el
que todavia no existe ningin requisito legal de reduccién de las emisiones de CO,,
aunque la legislacion correspondiente se encuentra en fase de preparacién. Contri-
buye igualmente a dar impulso al mercado de turismos y camionetas de los Estados
miembros con una muy escasa aceptacion de vehiculos limpios: en 2017, en dieciséis
Estados miembros, la proporcién de vehiculos eléctricos con acumuladores en las
matriculaciones de vehiculos nuevos era inferior al 1 %, y en diez Estados miembros
era inferior al 0,5 %. También estimula la aceptacion de los vehiculos limpios en el
segmento del mercado de vehiculos pesados.

La revision hace que la Directiva se aplique a todas las practicas de contratacién
publica pertinentes, que proporcione sefiales de mercado claras y a largo plazo, y
que las disposiciones sean simplificadas y efectivas. Su objetivo es aumentar la con-
tribucidn del sector del transporte a la reduccién de las emisiones de CO, y de con-
taminantes atmosféricos y a la competitividad y el crecimiento. También apoya una
mejor armonizacion (y, por lo tanto, una mayor repercusion en el mercado) de las
politicas de contratacién publica de los Estados miembros.

La revision amplia el &mbito de aplicacion de la Directiva. Establece una defini-
cién de los vehiculos ligeros limpios basada en un umbral combinado de emisiones
de CO, y de contaminantes atmosféricos. También posibilita la adopcién de un acto

7. COM(2017) 675 final.

8. Directiva 2009/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa a la promo-
cion de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente eficientes (DO L 120 de 15.5.2009,
p-95).

9. En el periodo 2009-2015, una media aproximada del 4,7 % de todas las compras de vehiculos
nuevos de transporte publico de pasajeros (unos 2 700 vehiculos), el 0,4 % de todas las compras
de camionetas nuevas (o 20 vehiculos), el 0,07 % de todas las compras de camiones rigidos (0 6
vehiculos), y el 1,7 % de todos los autobuses nuevos (0 130 vehiculos) comprados al amparo de
la Directiva sobre los vehiculos limpios, consistian en vehiculos eléctricos con acumuladores o
con pilas de combustible, o en vehiculos hibridos conectables a la red o de gas natural.
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de estos vehiculos a nivel de la UE. Fija objetivos minimos de contratacién ptblica
a nivel de Estado miembro segun la definicién y en el caso de los vehiculos pesados
sobre la base de combustibles alternativos hasta la adopcién del acto delegado. Por
dltimo, introduce un marco de seguimiento y presentacion de informes, y descarta
la metodologia para la cuantificaciéon econdmica de los efectos externos.

Coherencia con las disposiciones existentes en la misma politica

sectorial

La legislacion de la UE establece unas normas minimas armonizadas en materia
de contratacién publica a través de las Directivas 2014/24/UE y 2014/25/UE. Estos
umbrales minimos son condiciones para la aplicabilidad de las disposiciones con
arreglo a la Directiva sobre los vehiculos limpios. Los objetivos de la presente revi-
sién son compatibles con la Carta de los Derechos Fundamentales'®, en particular
porque se aplica un enfoque no discriminatorio a los distintos poderes y entidades
adjudicadores y operadores pertinentes. Estdn plenamente en consonancia con los
objetivos principales de otras iniciativas legislativas y no legislativas destinadas a
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y de contaminantes atmosfé-
ricos y a apoyar el uso de vehiculos limpios, de bajas emisiones y de emision cero.
Los objetivos de la presente iniciativa, y las medidas propuestas, son coherentes con
la propuesta de Reglamento de normas de comportamiento en materia de emisio-
nes de CO, para el periodo posterior a 2020". La revisiéon complementa un enfoque
de instrumentos politicos de disuasion y de incentivacién del mercado a nivel de la
UE mediante la creacion de un estimulo adicional de la demanda de vehiculos lim-
pios. De este modo, contribuye a aplicar las normas de comportamiento de turismos
y camionetas en materia de emisiones de CO, para el periodo posterior a 2020, asi
como la legislacion en materia de calidad del aire actualmente en vigor en la UE.

2. Base juridica, subsidiariedad y proporcionalidad

Base juridica

La Directiva estd basada en el articulo 192 del Tratado de Funcionamiento de la
Unién Europea. Los colegisladores europeos subrayaron la importancia de la con-
tratacion publica para la consecucién de los objetivos de la UE a largo plazo en ma-
teria de energia, clima y medio ambiente, asi como de crecimiento y competitividad,
cuando adoptaron la Directiva 2009/33/CE. Es también la misma base juridica que
se utilizé para la adopcion de las Directivas 2014/24/UE y 2014/25/UE.

Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

Los Estados miembros y la UE comparten competencias en materia de transpor-
te, medio ambiente y contratacién publica. Sin embargo, la armonizacién sectorial
de las normas de contratacion publica en el mercado interior es del &mbito de com-
petencia de la UE. Los problemas relacionados con la Directiva en su forma actual
no pueden ser abordados por los Estados miembros por si solos, ya que la jurisdic-
cién de los Estados miembros termina en las fronteras nacionales.

La evaluacién de impacto muestra que la actuacion con arreglo a la presente
iniciativa limita la intervencion de la UE a proporcionar un marco politico comin
con requisitos minimos para la contratacién publica de vehiculos limpios, dando
al mismo tiempo a los Estados miembros flexibilidad para la ejecucion, incluida la
eleccion de la tecnologia. Las medidas propuestas no invaden la competencia de los
Estados miembros de organizar la prestacion de transporte (ptiblico), y no restringen
la posibilidad de elegir la tecnologia mas adecuada.

10. http://ec.europa.eu/justice/fundamental-rights/charter/index_en.htm
11. COM(2017) 676 final.
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para la elaboracién de politicas a nivel de la UE. También es un hecho admitido que
la contaminacién atmosférica urbana, aunque sea principalmente un problema urba-
no local, puede combatirse mds eficazmente si las autoridades pueden apoyarse en
las mejores tecnologias limpias disponibles, lo cual se ve facilitado por la existencia
de un mercado comun. El coste de la contaminacién atmosférica justifica la colabo-
racion y la actuacion a todos los niveles de gobernanza.

Proporcionalidad

De acuerdo con el principio de proporcionalidad, la presente propuesta no exce-
de de lo necesario para alcanzar los objetivos fijados. Todas las medidas se consi-
deran proporcionadas en cuanto a su impacto. Complementan a otros instrumentos
politicos, tales como las normas de comportamiento en materia de emisiones de
CO, de los turismos y camionetas, y apoyan la aplicacidon de la legislacion de la
UE sobre la calidad del aire. La presente iniciativa contribuye a garantizar un enfo-
que mas claro y mejor coordinado. Asimismo, no restringe la capacidad de elegir la
tecnologia mds pertinente, sino que, por el contrario, con un enfoque de cuota mi-
nima, contribuye a la aceleracién necesaria hacia una movilidad de bajas emisiones
o de emisién cero.

Permite a las autoridades adoptar, dentro de plazos determinados, todas las me-
didas necesarias para facilitar el uso de vehiculos limpios a fin de alcanzar los obje-
tivos de la politica europea, nacional y local. También ofrece la posibilidad de inte-
raccion flexible entre los organismos publicos nacionales, locales y regionales en el
marco de los objetivos minimos de contratacién publica amplios y generales fijados
a nivel nacional. La evaluacion del impacto territorial de la propuesta ha puesto de
manifiesto que los efectos son predominantemente positivos y se distribuyen de for-
ma relativamente equitativa por toda la UE.

Eleccién del instrumento

Dado que la presente propuesta modifica una Directiva existente, el instrumento
mds adecuado es una directiva de modificacién. La mayoria de las partes interesa-
das que han participado en la consulta publica han respaldado esta posicion y recha-
zado la opcién de la derogacién y la de sustituir la Directiva por un reglamento, a
pesar de las deficiencias de la legislacién actual. Se ha sefialado que un reglamento
no permite la flexibilidad necesaria para tener en cuenta las diferencias regionales
y locales.

3. Resultados de las evaluaciones ex post, de las consultas con las
partes interesadas y de las evaluaciones de impacto

Evaluacién ex post de la legislacion vigente

La evaluacion ex-post ha llegado a la conclusién de que la Directiva no ha esti-
mulado la contratacién publica de vehiculos limpios y energéticamente eficientes.
La contratacién publica ha tenido escaso efecto sobre la aceptacion de vehiculos
limpios por el mercado en toda la UE y, por tanto, también un efecto muy limitado
sobre la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y de contaminan-
tes atmosféricos. Tampoco ha tenido ningiin impacto apreciable sobre la competiti-
vidad o el crecimiento del sector.

La evaluacion ha sefialado los siguientes motivos principales por los que la re-
percusion de la Directiva ha sido tan reducida:

— La limitada gama de contratos regulados por la Directiva: debido al caricter
limitado de las disposiciones sobre su &mbito de aplicacién, la Directiva no se aplica
a las practicas distintas de la compra directa por parte de los organismos publicos.
Asi, por ejemplo, no aborda el alquiler, el arrendamiento financiero o el alquiler
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con opcién de compra de vehiculos. Ademads, no cubre los contratos de servicios de
transporte publico distintos de los de transporte de viajeros.

— La falta de disposiciones claras sobre la compra de vehiculos: la Directiva no
define claramente los vehiculos limpios, ni incluye disposiciones claras sobre su
compra.

— La complicada disposicién sobre la metodologia de cuantificacién econémica:
la evaluacién ha puesto de manifiesto que los organismos publicos raramente utili-
zan este método porque es muy complejo.

— Falta de alineacién de las politicas de contratacion publica de los Estados
miembros: en el considerando 15 de la Directiva sobre los vehiculos limpios se in-
dica que «la contratacion publica en el &mbito de los servicios de transporte publico
puede tener una incidencia significativa en el mercado si se aplican unos criterios
armonizados a nivel comunitario». Tales criterios armonizados no se han implan-
tado adn.

La evaluacion ex-post ha llegado a la conclusion de que la Directiva debe mante-
nerse. La contratacién publica tiene el potencial de contribuir a aumentar la acepta-
cién de los vehiculos limpios por el mercado y contribuir a las economias de escala
que dardn lugar a una reduccién de los costes de produccién y de los precios. Esto, a
su vez, deberia contribuir a estimular la demanda privada de vehiculos limpios: una
mayor visibilidad puede aumentar la confianza de los consumidores. La derogacién
de la Directiva enviaria una sefial politica errénea en el contexto de la transicién de
la UE a un transporte de bajas emisiones. A los poderes y entidades adjudicadores
les resultaria mds dificil justificar la compra, ya que la normativa horizontal en ma-
teria de contratos publicos no establece estos requisitos especificos. En este momen-
to, no se dispone de medidas estratégicas alternativas para estimular el mercado de
vehiculos pesados mds limpios.

La evaluacién ex post recomienda una serie de modificaciones de la Directiva,
como las consistentes en ampliar su dmbito de aplicacién y cambiar las disposicio-
nes sobre compra de vehiculos para incluir una definicién y los correspondientes
requisitos de actuacion. También se sefiala en ella la necesidad de mejorar el nivel y
la calidad de la informacién y de los datos disponibles para apoyar el futuro segui-
miento de la eficacia y la eficiencia de la Directiva.

Consultas con las partes interesadas

Como parte de la evaluacidon de impacto, se ha consultado a las partes interesa-
das en:

— una consulta publica abierta desde el 19 de diciembre de 2016 hasta el 24 de
marzo de 2017; en ella se confirmé la necesidad de realizar una revision, y concitd
el apoyo mayoritario la ampliacién del 4mbito de aplicacién y la introduccién de una
definicién y de unos requisitos minimos de actuacion;

— entrevistas efectuadas entre diciembre de 2016 y marzo de 2017 con las partes
interesadas; sefialaron, en particular, la necesidad de disponer de flexibilidad en la
aplicacion de la Directiva;

— una reunion de las partes interesadas publicas en la consulta publica del 28
de abril de 2017, en la que se debatieron las necesidades y las ventajas relativas de
distintos enfoques para ampliar el &mbito de aplicacion de la Directiva, con el esta-
blecimiento de una definicién y de los correspondientes requisitos de contratacién
publica;

— reuniones con los representantes de los Estados miembros los dias 8 de febre-
ro, 5 de abril y 28 de abril de 2017, en las que se subrayaron la importancia de la
coherencia politica y las ventajas de un planteamiento basado en las emisiones para
la definicién de vehiculos limpios.
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ex post de la Directiva'?. La mayor parte de la informacién utilizada fue proporcio-
nada por las partes interesadas, en actividades de consulta con ellas, y se completd
con la informacién que las partes interesadas facilitaron a la Comisién de forma
especifica.
Otra fuente de informacién fueron los trabajos de un grupo de expertos dentro
del Subgrupo sobre combustibles alternativos en las ciudades del Foro de Transporte
Sostenible de la DG MOVE. También se utilizé informacién generada para la re-
vision de los criterios de contratacion publica ecoldgica de la Comision. La evalua-
cién de impacto se basa en gran medida en un estudio de acompafiamiento llevado a
cabo por Ricardo-AEA". En general, las fuentes utilizadas para elaborar el informe
de evaluacion de impacto son numerosas, muy exhaustivas y representativas de los
distintos grupos de partes interesadas.
La Comision organiz6 también el 11 de mayo de 2017 una reunién de expertos
de diferentes ciudades y regiones sobre la evaluacién del impacto territorial de la
presente propuesta legislativa.

Evaluacién de impacto

La evaluacién de impacto se remitié el 26 de julio de 2017 al Comité de Con-
trol Reglamentario de la Comision. Este emitié el 13 de septiembre de 2017 un dic-
tamen positivo con reservas; en él se considera que el informe final debe explicar
plenamente el valor afiadido de la iniciativa en comparacién con otras iniciativas
que afectan a las emisiones del transporte por carretera, y también en vista de la
creciente aceptacion de los vehiculos. El dictamen sefiala que el informe tiene que
explicar mas claramente el razonamiento justificativo del cambio en la gobernanza
de la Directiva en relacién con el principio de neutralidad tecnoldgica, y ademds
describir con detalle el disefio de las opciones de actuacion. Toma nota asimismo
de que los beneficios netos a corto y largo plazo de las opciones de actuacion deben
estar mas claros y que deben explicarse con mas detalle la aplicacién del enfoque
y sus implicaciones en cuanto al REFIT (programa de adecuacidn y eficacia de la
reglamentacion).

El informe de evaluacién de impacto final incluye una descripciéon completa y
la evaluacion del valor afadido de la iniciativa y sus vinculos con otras iniciativas
politicas en las secciones 1.2, 3.3, 3.4 y 4.3. En la seccién 2.1 se describen cualitati-
vamente las repercusiones de las decisiones de compra privadas. En la seccién 5 se
incluye una descripcion detallada de las opciones de actuacion, sobre la base de la
descripcidn del proceso de seleccion previa de todas las medidas posibles de la sec-
cién 4. Contiene la justificacion del descarte del enfoque de internalizacién de los
costes externos, principalmente por su escasa aplicacién en la prictica. En la sec-
cion 6 se presenta un analisis exhaustivo del impacto de todas las opciones, incluido
un andlisis de las contrapartidas, en la medida de lo posible. La evaluacién de im-
pacto recoge también informacion sobre la sensibilidad de la situacidn de referencia
en relacidn con otras iniciativas politicas. El resumen de la evaluacién de impacto
y el dictamen del Comité de Control Reglamentario pueden consultarse en el sitio
web de la Comisién™,

Opciones de actuacién

Opcion I: Derogacion de la Directiva
Esta opcién deroga la Directiva. Los objetivos especificos de la Directiva se
abordarian a través de diferentes instrumentos no legislativos, incluida la sensibi-

12. Véase https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/
2015-09-21-ex-post-evaluation-directive-2009-33-ec.pdf.

13. SWD(2017) 366 final

14. [Insertar enlace cuando esté disponible].
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lizacién y la promocion del uso de los criterios de contratacién publica ecoldgica
con cardcter voluntario establecidos por la Comisién Europea. Podrian revisarse las
directrices financieras vigentes de la UE para avanzar hacia el logro de unos vehi-
culos de bajas emisiones y de emision cero®. Se fomentaria la adopcién de medidas
voluntarias por los agentes del mercado.

Opcion 2: Presentacion de una definicion de vehiculos limpios y exigencia a los Es-
tados miembros de que establezcan planes nacionales de actuacion o utilicen la meto-
dologia de cuantificacion economica

Esta opcién propone una serie de cambios moderados. No altera el dmbito de
aplicacidén de la Directiva, pero obliga a los Estados miembros a elegir uno de los
dos enfoques principales:

— utilizar una definicion comtn de vehiculos limpios sobre la base de las emi-
siones del tubo de escape, tal como se recoge en la Directiva modificada y, a partir
de ella, elaborar un marco politico nacional dirigido al logro de un objetivo a largo
plazo; o bien

— exigir a todos los organismos publicos que adquieran vehiculos sobre la base
de sus costes internos y externos, cuantificados en términos econémicos, para lo
que seria obligatorio el uso del método de cuantificacién revisado con arreglo a la
Directiva.

Opcion 3: Presentacion de una definicion de vehiculos limpios sobre la base de um-
brales de emisiones y establecimiento de objetivos minimos de contratacion publica
para los vehiculos ligeros, ampliando al mismo tiempo el dmbito de aplicacion

Esta opcion modifica profundamente la Directiva, la hace mas ambiciosa y cam-
bia su principal enfoque de gobernanza. En particular, esta opcion:

— introduce una definicién comtn de vehiculos limpios sobre la base de un um-
bral relativo a las emisiones (del depdsito a las ruedas) para los vehiculos ligeros,
que combine las emisiones de CO, y de contaminantes atmosféricos;

— aflade un objetivo minimo de contratacién para los organismos publicos, de-
finido a nivel de Estado miembro para los vehiculos ligeros siguiendo los umbrales
fijados en la legislacién de contratacion publica de la UE, para 2025 y 2030,

— introduce medidas para ampliar el &mbito de aplicacion de la Directiva; y

— elimina la metodologia de cuantificacién econémica.

Opcion 4: Presentacion de una definicion sobre la base de combustibles alternati-
vos y establecimiento de los objetivos minimos de contratacion piiblica correspondien-
tes para todos los vehiculos, ampliando al mismo tiempo el ambito de aplicacion

Esta opcién adopta el mismo enfoque general para modificar la Directiva que la
opcion 3, pero con algunas diferencias. Con ella:

— se introduce una definicion comun de vehiculos limpios sobre la base de com-
bustibles alternativos para vehiculos ligeros y pesados hibridos conectables a la red,
eléctricos con acumuladores, eléctricos con pilas de combustible, y de gas natural/
biometano;

— se anade un objetivo minimo de contratacién para los organismos publicos,
definido a nivel de Estado miembro para los vehiculos ligeros y pesados siguiendo
la definicion y los umbrales fijados en la legislacion de contratacién publica de la
UE para 2025 y 2030;

— se introducen medidas para ampliar el &mbito de aplicacién de la Directiva; y

— se elimina la metodologia de cuantificacion econémica.

15. SWD(2013) 27.

16. 2025 supone un tiempo suficiente para la preparacion y el ajuste de los procesos de contratacién publica, al
tiempo que permite las sefiales al mercado a corto plazo. Un enfoque gradual hacia 2030 también ofrece la
oportunidad de aumentar el nivel de ambicion de la Directiva a fin de impulsar la innovacién en la contra-
tacién publica de vehiculos.
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Opcion 5: Adopcion de un reglamento para utilizar la metodologia de cuantifica-
cion economica como unico enfoque de fundamentacion de la contratacion puiblica de
vehiculos, ampliando al mismo tiempo el dmbito de aplicacion

Esta opcion cambia completamente el marco de gobernanza de la contratacion
publica de vehiculos limpios. Sustituye a la Directiva actual por un reglamento so-
bre la promocidn de vehiculos limpios, y establece que los vehiculos deben adquirir-
se en funcion de sus impactos energético y medioambiental, los cuales deben cuan-
tificarse econdmicamente con arreglo a la metodologia correspondiente modificada.
También amplia el &mbito de aplicacion de la Directiva.

Opcion 6: Presentacion de una definicion de vehiculos limpios sobre la base de
umbrales de emisiones y establecimiento de objetivos minimos de contratacion piiblica
para los vehiculos ligeros y combinacion con una definicion sobre la base de combus-
tibles alternativos y el establecimiento de objetivos minimos de contratacion piiblica
para los vehiculos pesados

Esta opcidn combina elementos de las opciones 3 y 4. Reconoce las ventajas que
aporta un enfoque basado en las emisiones para definir un vehiculo limpio. El enfo-
que de la opcién 3 se utiliza para los vehiculos ligeros. Para los vehiculos pesados
se utiliza el enfoque de la opcion 4 y se permite a la Comision adoptar un acto dele-
gado para cambiar este enfoque por un enfoque de umbral basado en las emisiones,
una vez se hayan adoptado a nivel de la UE normas de comportamiento en materia
de emisiones de CO, para los vehiculos pesados.

La opcidn 6 es la elegida como opcién preferida para la revision de la Directiva.
Mejora la coherencia con el uso de las normas de comportamiento en materia de
emisiones de CO, de los turismos y las camionetas a nivel de la UE. Ambas inicia-
tivas se refieren al mismo tipo de vehiculo mediante una combinacién de instrumen-
tos de disuasion y de incentivacion del mercado. La opcién 6 garantiza la capacidad
de adaptacion de la Directiva a un enfoque basado en las emisiones que se aplique
en el futuro en el ambito de los vehiculos pesados de transporte. También garantiza
un impacto inmediato sobre la aceptacién por el mercado en el &mbito de los trans-
portes pesados. Por tltimo, marca un camino claro hacia delante, proporcionando a
los agentes del mercado seguridad a largo plazo, y aportando al mismo tiempo fle-
xibilidad y discrecionalidad en su aplicacién.

Adecuacion regulatoria y simplificaciéon

La adecuacion regulatoria y la simplificacion de la Directiva sobre los vehiculos
limpios se conseguirdn si se fija una definicion clara, si se establecen los objetivos
minimos de contratacién puiblica correspondientes, y si se abandona la compleja
metodologia de cuantificacion econdmica. Si se continuara con el enfoque actual de
la Directiva, prevalecerian las contrapartidas entre una mejor definicién de los ve-
hiculos limpios (y de las correspondientes disposiciones sobre su compra) y la me-
jora de la metodologia de cuantificacién econdmica, con lo que se obstaculizaria el
objetivo de lanzar unas sefiales mds fuertes al mercado y unos procedimientos mas
efectivos de adjudicacidn de contratos. Es probable que la aplicacion de la opcién
preferida pueda conducir a un incremento inicial de la carga administrativa debido a
la necesidad de aplicar los objetivos y de presentar informes. Pero este inconvenien-
te queda compensado por los beneficios socioecondmicos generales y también por
las ventajas de la simplificacién a mds largo plazo, en el marco del enfoque propues-
to de unas disposiciones claras. La aplicacién en los Estados miembros deja abierta
la posibilidad de combinar de manera flexible las iniciativas de contratacién publica
tanto locales como regionales en funcién de la capacidad y la madurez del mercado.
El uso efectivo de los cédigos del Vocabulario comiin de contratos piblicos (CPV)
completado y su registro en la base de datos del diario electrénico de licitaciones
apoyaran y simplificardn la presentacién de informes y el seguimiento. El informe

3.40.02. Procediments de participacio en I'aplicacié dels principis de subsidiarietat i proporcionalitat per la Unié Europea 33



BOPC 556 de evaluacién de impacto muestra que los beneficios de la simplificacion aumenta-
1 de desembre de 2017 rén con el tiempo, al irse aplicando la Directiva.

4. Repercusiones presupuestarias
La presente propuesta no tiene ninguna incidencia en el presupuesto de la UE.

5. Otros elementos

Planes de ejecucion y modalidades de seguimiento, evaluacién e

informacién

La presente propuesta aborda la cuestion de la actual ausencia de obligaciones
de presentacion de informes. Los Estados miembros tendrdn que informar sobre la
aplicacion de la Directiva cada tres afios, empezando con un informe intermedio en
2023 y un informe completo en 2026 sobre la aplicacion del objetivo para 2025. De-
ben introducirse en el Vocabulario comtn de contratos publicos de la UE cédigos
comunes para vehiculos de bajas emisiones y de emision cero, para facilitar la noti-
ficacion en la base de datos del diario electrénico de licitaciones. Por otra parte, la
Comision apoyard la aplicacion de la Directiva revisada a través de la continuacién
de los trabajos que se llevan a cabo en el marco del Foro de Transporte Sostenible
de la Comisiéon Europea.

Explicaciéon detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

La propuesta de Directiva por la que se modifica la Directiva sobre los vehiculos
limpios se basa en la opcién 6. La Directiva se modifica como sigue:

— el ambito de aplicacién de la Directiva, tal como se expone en el articulo 3, se
extiende a las formas de contratacion distintas de la compra, como el arrendamiento
financiero, el alquiler o el alquiler con opcién de compra de vehiculos, y a los con-
tratos de servicio publico para los servicios de transporte por la via publica, servi-
cios de transporte por carretera para fines especiales, transporte no regular de pasa-
jeros y alquiler de autobuses y autocares con conductor de acuerdo con sus c6digos
del Vocabulario comtn de contratos piblicos que figuran en el anexo;

— las definiciones con arreglo a la Directiva se modifican en el articulo 4, apar-
tado 4, anadiendo una referencia a los objetivos minimos de contratacién publica de
los Estados miembros, que figuran en el anexo;

— las disposiciones relativas a la compra de vehiculos limpios con arreglo al arti-
culo 5 se revisan a fin de establecer objetivos minimos para la contratacién ptblica
de vehiculos limpios, desglosados por Estado miembro y por categorias de segmen-
tos de vehiculos con arreglo a umbrales combinados de emisiones de CO, y de con-
taminantes atmosféricos (vehiculos ligeros) y combustibles alternativos (vehiculos
pesados), como figura en el anexo y a partir de las fechas alli especificadas;

— se suprime el actual articulo 6;

— se introduce un nuevo articulo 7 sobre el ejercicio de la delegacion de poderes
y se adapta el articulo 9 sobre el ejercicio de las competencias de ejecucion;

— se adapta el articulo 10 con el fin de introducir obligaciones de presentacion de
informes de los Estados miembros y de adaptar las obligaciones de presentacion de
informes de la Comisién con las de los Estados miembros, con un informe interme-
dio en 2023 y un informe completo en 2026 sobre la aplicacion de los objetivos para
2025, y posteriormente cada tres afios.
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2017/0291 (COD)

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por

la que se modifica la Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocién
de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente
eficientes (Texto pertinente a efectos del EEE)

El Parlamento Europeo y el Consejo de la Union Europea,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su ar-
ticulo 192,

Vista la propuesta de la Comisién Europea,

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

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo?’,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones'®,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

(1) La Unién Europea se ha comprometido a garantizar un sistema energético
sostenible, competitivo, seguro y descarbonizado”. La Unién de la Energia y el
marco estratégico en materia de clima y energia para el periodo 2020-2030% esta-
blecen para la Unién los ambiciosos compromisos de seguir reduciendo las emisio-
nes de gases de efecto invernadero al menos en un 40 % para 2030 con respecto a
los niveles de 1990, incrementar la proporcion del consumo de energia renovable en
al menos un 27 %, realizar ahorros de energia de al menos el 27 %, y mejorar la se-
guridad energética, la competitividad y la sostenibilidad de la Union.

(2) En su Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones?, la Co-
misién anunciaba que, a fin de cumplir los compromisos asumidos por la Unién Eu-
ropea en la 21.* Conferencia de las Partes en la Convencién Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), celebrada en Paris en 2015, la des-
carbonizacion del sector del transporte debe acelerarse y, por tanto, las emisiones
de gases de efecto invernadero y las emisiones de contaminantes atmosféricos pro-
cedentes del transporte deben encaminarse claramente a alcanzar el nivel de cero
emisiones a mitad del siglo. Por otra parte, las emisiones de contaminantes atmos-
féricos procedentes del transporte que son perjudiciales para la salud han de redu-
cirse de forma significativa sin demora. Esto puede lograrse mediante una serie de
iniciativas politicas, incluido el uso de la contratacién ptblica de vehiculos limpios.

(3) En su Comunicacién «Europa en movimiento: una agenda para una transi-
cion socialmente justa hacia una movilidad limpia, competitiva y conectada para
todos»?, la Comisién senala que el incremento de la produccion y de la aceptacion
de los vehiculos limpios, unas infraestructuras de combustibles alternativos y unos
nuevos servicios de movilidad que aprovechen la digitalizacion y la automatizacién
de la Unién ofrecerdn multiples beneficios a los ciudadanos, Estados miembros e
industrias de Europa. Entre ellos se incluyen unos viajes mas seguros y fluidos y la
reduccidn de la exposicién a emisiones contaminantes nocivas. Ademas, el discurso
sobre el estado de la Unién de 2017 declaraba que el objetivo para la UE es conver-
tirse en lider mundial en la descarbonizacion.

(4) Como se anunciaba en la Comunicacién de la Comisién «Europa en movi-
miento: una agenda para una transicién socialmente justa hacia una movilidad lim-
pia, competitiva y conectada para todos»?, la presente propuesta forma parte de un

17. DOC[...Jde[...], p. [...].
18. DOC/[...]Jdel[...I, p- [...]-
19. Conclusiones del Consejo Europeo de 24 de octubre de 2014.

20. Comunicacién de la Comisién sobre un marco estratégico en materia de clima y energia para el periodo
2020-2030 [COM(2014) 15]

21. COM(2016) 501 final.
22. COM(2017) 283 final.
23.  COM(2017) 283 final.

3.40.02. Procediments de participacio en I'aplicacié dels principis de subsidiarietat i proporcionalitat per la Unié Europea 35



BOPC 556 segundo paquete de propuestas, que contribuird al impulso de la Unién hacia una

1 de desembre de 2017 movilidad con bajo nivel de emisiones. Este paquete, que se present en la Comuni-
cacion de la Comision «Hacia la consecucion de una movilidad de bajas emisiones:
una Unién Europea que proteja el planeta, empodere a sus consumidores y defienda
a su industria y sus trabajadores», contiene una combinacién de medidas orientadas a
la oferta y a la demanda cuyo objetivo es situar a Europa en la senda hacia la mo-
vilidad de bajas emisiones y reforzar la competitividad del ecosistema europeo de
la movilidad.

(5) La innovacién de nuevas tecnologias contribuye a reducir las emisiones de
los vehiculos, ayudando a la descarbonizacion del sector del transporte. Es proba-
ble que una mayor aceptacién de los vehiculos de bajas emisiones y de emision cero
reduzca las emisiones de CO, y de determinados contaminantes (particulas, 6xidos
de nitrégeno e hidrocarburos no metdnicos) y fomente la competitividad y el cre-
cimiento de la industria europea en los cada vez mayores mercados mundiales de
vehiculos de bajas emisiones y de emision cero.

(6) Las autoridades publicas a través de su politica de contratacién publica pue-
den establecer y apoyar los mercados de bienes y servicios innovadores. Las Di-
rectivas 2014/24/UE** y 2014/25/UE? establecen normas minimas armonizadas en
materia de contratacion publica para armonizar la manera en que las autoridades
publicas y determinados operadores de utilidad ptblica adquieren bienes, obras y
servicios. En particular, fijan umbrales globales del volumen de los contratos sujetos
a la legislacién de la Unién, umbrales que también se aplican a la Directiva sobre
los vehiculos limpios.

(7) La Directiva 2009/33/CE complementa la legislacién horizontal de la Unién
en materia de contratacién publica y afiade criterios de sostenibilidad, con el obje-
tivo de estimular el mercado de los vehiculos de transporte por carretera limpios
y energéticamente eficientes. La Comision llevé a cabo en 2015 una evaluacién ex
post de la Directiva sobre los vehiculos limpios y llegd a la conclusién de que la Di-
rectiva no habia activado la aceptacién por el mercado de vehiculos limpios en toda
la Unidn, en particular debido a las deficiencias de sus disposiciones en cuanto al
ambito de aplicacion y la compra de vehiculos. Se comprobd que habia sido muy
limitado el impacto sobre la reduccién de las emisiones de gases de efecto inverna-
dero y de contaminantes atmosféricos, asi como el impacto sobre el fomento de la
competitividad de la industria.

(8) La evaluacién de impacto realizada subraya las ventajas de cambiar el enfo-
que de gobernanza global de la contratacion publica de vehiculos limpios a nivel de
la Unidn. El fijar unos objetivos minimos de contratacién publica puede contribuir
mads efectivamente a lograr el objetivo de afectar a la aceptacién de vehiculos lim-
pios por el mercado que el confiar en la internalizacion de los costes externos en
las decisiones generales de contratacion publica, al tiempo que se destaca la perti-
nencia de tener en cuenta los aspectos medioambientales en todas las decisiones de
contratacion publica. A medio y largo plazo, los beneficios para los ciudadanos y
las empresas de Europa justifican plenamente este enfoque en la medida en que no
impone a los poderes y entidades adjudicadores y operadores el uso de una tecno-
logia especifica.

(9) Mediante la ampliacion del dmbito de aplicacion de la Directiva con la inclu-
sién de practicas como el arrendamiento financiero, el alquiler y el alquiler con op-
cién de compra de vehiculos, y de los contratos de servicio publico para los servicios
de transporte por la via publica, servicios de transporte por carretera para fines es-
peciales, transporte no regular de pasajeros y alquiler de autobuses y autocares con
conductor, asi como determinados servicios postales y de mensajeria y servicios de

24. DO L 94 de 28.3.2014, p. 65.
25. DO L 94 de 28.3.2014, p. 243.
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rechazo de residuos se garantiza la cobertura de todas las précticas de contratacion
publica.

(10) Hay un amplio apoyo de las partes interesadas clave para una definicion de
vehiculos limpios que tenga en cuenta los requisitos de reduccién de las emisiones
de gases de efecto invernadero y de contaminantes atmosféricos procedentes de los
vehiculos ligeros y pesados. Para garantizar que existen incentivos adecuados para
apoyar la aceptacion por el mercado de los vehiculos de bajas emisiones y de emi-
sién cero en la Unidn, las disposiciones para su contratacion publica con arreglo a
la presente modificacién deben estar en consonancia con las disposiciones de la le-
gislacion de la Unidn sobre el comportamiento de turismos y camionetas en materia
de emisiones de CO, para el periodo posterior a 2020, Las medidas tomadas con
arreglo a la Directiva modificada contribuirdn al cumplimiento de los requisitos de
estas normas. Un enfoque mas ambicioso de la contratacion publica puede constituir
un importante estimulo adicional para el mercado.

(11) Los vehiculos ligeros y pesados se utilizan para fines diferentes y tienen di-
ferentes niveles de madurez de mercado, y seria beneficioso que las disposiciones
sobre contratacion publica tuvieran en cuenta tales diferencias. La evaluacién de
impacto ponia de manifiesto el valor afiadido de la adopcién de un enfoque basado
en combustibles alternativos hasta que se hayan adoptado a nivel de la Unién requi-
sitos neutros desde el punto de vista tecnoldgico para las emisiones de CO, de los
vehiculos pesados, lo que la Comisién tiene intencion de proponer en el futuro. En la
evaluacién de impacto se reconoce, ademads, que los mercados de los autobuses ur-
banos de bajas emisiones y de emision cero se caracterizan por una mayor madurez,
mientras que los mercados de los camiones de bajas emisiones y de emisién cero se
encuentran en una fase anterior de desarrollo del mercado.

(12) La fijacién de objetivos minimos relativos a la contratacion publica de ve-
hiculos limpios para 2025 y 2030 a nivel de los Estados miembros debe contribuir
a la seguridad estratégica de los mercados donde se justifica invertir en movilidad
de bajas emisiones o de emision cero. Los objetivos minimos favorecen la creacién
de mercados en toda la Unién. Permiten que haya tiempo para el ajuste de los pro-
cedimientos de contratacién publica y emiten una clara sefal para el mercado. La
evaluacioén de impacto sefiala que los Estados miembros cada vez establecen mas
objetivos, en funcién de su capacidad econémica y de la gravedad del problema.
Deben fijarse objetivos diferentes para los distintos Estados miembros en funcién
de su capacidad econdémica (producto interior bruto per cépita) y de la exposicién
a la contaminacion (densidad de la poblacidon urbana). Los objetivos minimos de
contratacion publica deben complementarse con la obligacién de los poderes y en-
tidades adjudicadores y de los operadores de considerar los aspectos energéticos y
medioambientales en todos sus procedimientos de adjudicacién de contratos. La
evaluacién del impacto territorial de la presente Directiva modificada muestra que
el impacto se distribuird de manera uniforme entre las regiones de la Unién.

(13) El impacto médximo puede lograrse si la contratacién publica de vehiculos
limpios se centra en las zonas que tienen un grado relativamente elevado de conta-
minacién atmosférica. Se anima a las autoridades ptiblicas de los Estados miembros
a centrarse especialmente en dichas zonas cuando decidan la ejecucién de sus obje-
tivos minimos nacionales y reflejen las medidas correspondientes en sus informes
redactados con arreglo a la presente Directiva modificada.

(14) El calculo del coste del ciclo de vida es un instrumento importante para
que los poderes y entidades adjudicadores tengan en cuenta los costes energéticos
y medioambientales durante el ciclo de vida de un vehiculo, incluido el coste de las
emisiones de gases de efecto invernadero y de las emisiones de otros contaminan-
tes, sobre la base de una metodologia pertinente para determinar su valor econo-
mico. Habida cuenta del escaso uso de la metodologia para el calculo de los costes

26. COM(2017) 676 final.
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de utilizacién durante la vida ttil con arreglo a la Directiva 2009/33/UE, y de la
informacion facilitada por los poderes y entidades adjudicadores sobre el uso de
metodologias propias adaptadas a sus propias circunstancias y necesidades especi-
ficas, no debe haber ninguna metodologia de uso obligatorio, sino que los poderes
y entidades adjudicadores o los operadores han de poder elegir la metodologia del
célculo del coste del ciclo de vida para apoyar sus procedimientos de contratacién.

(15) La presentacién de informes sobre contratacién publica con arreglo a la pre-
sente Directiva modificada debe ofrecer una visién clara del mercado para permitir
un seguimiento eficaz de su aplicacion. Debe comenzar con un informe intermedio
en 2023 y seguir con un primer informe completo sobre la aplicacién de los objetivos
minimos en 2026 y, a continuacién, cada tres afios. Para reducir al minimo la carga
administrativa de los distintos organismos publicos y establecer una visién general
eficaz del mercado, debe simplificarse la presentacién de informes. La Comisién ga-
rantizard la presentacion de informes completos sobre vehiculos de bajas emisiones y
de emisidn cero y otros vehiculos que usan combustibles alternativos en el contexto
del Vocabulario comiin de contratos ptiblicos de la Unién. Los codigos especificos del
Vocabulario comun de contratos ptiblicos contribuiran al registro y al seguimiento de
los datos dentro de la base de datos del diario electrénico de licitaciones.

(16) Puede lograrse mds apoyo para la aceptacién de vehiculos limpios por el
mercado con medidas especificas de apoyo publico a escala nacional y de la Union.
Esto incluye la mejora del intercambio de conocimientos y la alineacién de la con-
tratacion publica, a fin de permitir que las actividades tengan una escala suficiente-
mente grande como para reducir los costes y tener impacto en el mercado. La posi-
bilidad de apoyo publico al fomento del desarrollo de las infraestructuras necesarias
para la distribuciéon de combustibles alternativos estd reconocida en las Directrices
sobre ayudas estatales en materia de proteccion del medio ambiente y energia 2014-
202027, Ahora bien, a estas ayudas publicas se les seguirdn aplicando las disposicio-
nes del Tratado y, en particular, sus articulos 107 y 108.

(17) Con el fin de alcanzar los objetivos de la presente Directiva, la competencia
para adoptar actos de conformidad con el articulo 290 del Tratado de Funciona-
miento de la Unién Europea debe delegarse en la Comisién a fin de actualizar las
disposiciones relativas a las normas de emisiones de CO, de los vehiculos pesados
durante un periodo de cinco afios a partir de [Please insert the date of entry into for-
ce]. Este periodo debe prorrogarse ticitamente por periodos de la misma duracion,
a menos que el Parlamento Europeo o el Consejo se opongan a tal prérroga. Reviste
especial importancia que, durante sus trabajos preparatorios, la Comision celebre
las consultas apropiadas, en particular con expertos. Al preparar y elaborar actos de-
legados, la Comision debe garantizar que los documentos pertinentes se transmitan
al Parlamento Europeo y al Consejo de manera simultdnea, oportuna y adecuada.

(18) Dado que los objetivos de la presente Directiva, a saber, proporcionar un es-
timulo a la demanda de vehiculos limpios en apoyo de una transicién hacia una mo-
vilidad con bajo nivel de emisiones, no pueden ser alcanzados de manera suficiente
por los Estados miembros solos, sino que mas bien pueden lograrse mejor a nivel de
la Unidn, en razén de la existencia de un marco estratégico comin y a largo plazo y
por razones de escala, la Unién puede adoptar medidas de acuerdo con el principio
de subsidiariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado de la Unién Europea. De
conformidad con el principio de proporcionalidad enunciado en dicho articulo, la
presente Directiva no excede de lo necesario para alcanzar estos objetivos.

(19) De conformidad con la Declaracion politica conjunta, de 28 de septiembre de
2011, de los Estados miembros y de la Comision sobre los documentos explicativos®®,
los Estados miembros se han comprometido a adjuntar a la notificacién de sus medi-
das de transposicion, cuando esté justificado, uno o varios documentos que expliquen

27. DO C 200 de 28.6.2014, p. 1.
28. DO C 369 de 17.12.2011, p. 14.
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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 que la transmision de tales documentos estd justificada.
(20) Procede por tanto modificar la Directiva 2009/33/CE en consecuencia.
Han adoptado la presente directiva:

Articulo 1

La Directiva 2009/33/UE se modifica como sigue:

1) El titulo se sustituye por el texto siguiente:

«Directiva 2009/33/CE, relativa a la promocién de vehiculos de transporte por
carretera limpios en favor de la movilidad de bajas emisiones».

2) El articulo 3 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 3 . Ambito de aplicacién

La presente Directiva se aplicard a los contratos de compra, arrendamiento fi-
nanciero, alquiler o alquiler con opcién de compra de vehiculos de transporte por
carretera:

a) por parte de poderes adjudicadores o entidades adjudicadoras, en la medida en
que estén obligados a aplicar los procedimientos de adjudicacién de contratos esta-
blecidos en las Directivas 2014/24/UE y 2014/25/UE;

b) por parte de operadores que ejecutan obligaciones de servicio publico en
el marco de un contrato de servicio publico en el sentido del Reglamento (CE)
n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo®;

¢) y a los contratos de servicio publico relativos a servicios de transporte tal
como se establece en el cuadro 1 del anexo, cuando se supere un determinado um-
bral, que serd definido por los Estados miembros sin superar los umbrales estable-
cidos en el articulo 4 de la Directiva 2014/24/UE y en el articulo 15 de la Directi-
va 2014/25/UE.».

3) El articulo 4 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 4. Definiciones

A efectos de la presente Directiva, se entenderd por:

1) «poderes adjudicadores»: los poderes adjudicadores tal y como vienen defini-
dos en el articulo 2, apartado 1, inciso 1), de la Directiva 2014/24/UE y en el articu-
lo 3 de la Directiva 2014/25/UE;

2) «entidades adjudicadoras»: las entidades adjudicadores a que se refiere el arti-
culo 4 de la Directiva 2014/25/UE;

3) «vehiculo de transporte por carretera»: un vehiculo incluido en el anexo II, par-
te A, puntos 1y 2, de la Directiva 2007/46/CE*;

4) «vehiculo limpio»:

a) un vehiculo de la categoria M1 o M? con unas emisiones del tubo de escape
madximas expresadas en g CO,/km y unas emisiones de contaminantes en condicio-
nes reales de conduccion por debajo de un porcentaje de los limites de emisiones
aplicables como se contempla en el cuadro 2 del anexo, o,

b) un vehiculo de la categoria N1 con unas emisiones del tubo de escape méxi-
mas expresadas en g CO,/km y unas emisiones de contaminantes en condiciones
reales de conduccion por debajo de un porcentaje de los limites de emisiones apli-
cables como se contempla en el cuadro 2 del anexo, o,

¢) un vehiculo de categoria M?, N, o N; como se definen en el cuadro 3 del anexo.».

4) Se inserta el articulo 4 bis siguiente:

«Articulo 4 bis. Delegacion de poderes

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados de conformidad con
el articulo 8 bis con el fin de actualizar el cuadro 3 del anexo con los umbrales de

29. Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los
servicios puiblicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos
(CEE) n° 1191/69 y (CEE) n.° 1107/70 del Consejo (DO L 315 de 3.12.2007, p. 1).

30. DO L 263 de 9.10.2007, p. 1.
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tes normas de comportamiento en materia de emisiones de CO, de los vehiculos
pesados.».

5) El articulo 5 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 5. Objetivos minimos de contratacion publica

1. Los Estados miembros velardn por que la compra, el arrendamiento financie-
ro, el alquiler o el alquiler con opcién de compra de vehiculos de transporte por ca-
rretera, y los contratos de servicio publico en el transporte ptiblico de pasajeros por
carretera y ferrocarril y los contratos de servicio publico a que se refiere el articu-
lo 3 de la presente Directiva cumplan los objetivos minimos de contratacién ptblica
para los vehiculos ligeros a que se refiere el cuadro 4 del anexo, y para los vehiculos
pesados a que se refiere el cuadro 5 del anexo.

2. Las autoridades de los Estados miembros podrdn aplicar objetivos minimos
mds elevados que los indicados en el anexo de la presente Directiva.».

6) Se suprimen los articulos 6y 7.

7) Se anade el articulo 8 bis siguiente:

«Articulo 8 bis. Ejercicio de la delegacién

1. Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados en las con-
diciones establecidas en el presente articulo.

2. La delegacion de poderes mencionada en el articulo 4 bis se otorga a la Comi-
sién por un periodo de cinco afios a partir del [Please insert the date of entry into
force]. La Comisidn elaborard un informe sobre la delegacion de poderes a mds tar-
dar nueve meses antes de que finalice el periodo de cinco afos. La delegaciéon de
poderes se prorrogara ticitamente por periodos de idéntica duracidn, excepto si el
Parlamento Europeo o el Consejo se oponen a dicha prérroga a mds tardar tres me-
ses antes del final de cada periodo.

3. La delegacion de poderes mencionada en el articulo 4 bis podra ser revocada
en cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La decisién de
revocacion pondrd término a la delegacion de los poderes que en ella se especifi-
quen. La decision surtird efecto al dia siguiente de su publicacion en el Diario Ofi-
cial de la Union Europea o en una fecha posterior indicada en la misma. No afectara
a la validez de los actos delegados que ya estén en vigor.

4. Antes de la adopcién de un acto delegado, la Comision consultara a los exper-
tos designados por cada Estado miembro de conformidad con los principios esta-
blecidos en el Acuerdo interinstitucional sobre la mejora de la legislacién de 13 de
abril de 2016.

5. Tan pronto como la Comisién adopte un acto delegado lo notificard simultd-
neamente al Parlamento Europeo y al Consejo.

6. Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 4 bis entrardn en vigor
Unicamente si, en un plazo de dos meses desde su notificacion al Parlamento Euro-
peo y al Consejo, ni el Parlamento Europeo ni el Consejo formulan objeciones o si,
antes del vencimiento de dicho plazo, tanto el uno como el otro informan a la Co-
mision de que no las formularan. El plazo se prorrogara dos meses a iniciativa del
Parlamento Europeo o del Consejo.».

8) El articulo 9 se sustituye por el texto siguiente:

«1. La Comision estard asistida por un comité.

Dicho comité serd un comité en el sentido del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el ar-
ticulo 5 del Reglamento (UE) n.° 182/2011. Si el comité no emite un dictamen, la
Comision no adoptard el proyecto de acto de ejecucion y se aplicard el articulo 5,
apartado 4, parrafo tercero, del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

3. Cuando el dictamen del comité deba obtenerse mediante un procedimiento
escrito, se pondrd fin a dicho procedimiento sin resultado si, en el plazo para la emi-
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sién del dictamen, el presidente del comité asi lo decide o si una mayoria simple de
miembros del comité asf lo solicita.».

9) El articulo 10 se modifica como sigue:

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

«1. La Comisién presentard al Parlamento Europeo y al Consejo un informe so-
bre la aplicacion de la presente Directiva y sobre las medidas adoptadas por los dis-
tintos Estados miembros para la aplicacion efectiva de la presente Directiva, cada
tres afios, a partir del 1 de enero de 2027, siguiendo los informes presentados por
los Estados miembros.».

b) Se afiaden los apartados 4 y 5 siguientes:

«4. Los Estados miembros presentardn a la Comision un informe sobre la apli-
cacion de la presente Directiva para el 1 de enero de 2026, y cada tres afios a partir
de entonces. Los Estados miembros presentardn a la Comisién un informe interme-
dio antes del 1 de enero de 2023. Dicho informe contendrd informacion sobre las
medidas adoptadas en aplicacién de la presente Directiva, incluyendo la relativa al
nimero y a las categorias de los vehiculos adquiridos por los poderes y entidades,
al didlogo realizado entre los distintos niveles de gobernanza, y a las intenciones de
los Estados miembros en relacion con estas actividades de presentacién de infor-
mes, asi como cualquier otra informacion ttil. La informacién deber4 ajustarse a las
categorias contenidas en el Reglamento (CE) n.° 2195/2002, por el que se aprueba
el Vocabulario comiin de contratos publicos (CPV)*, como se indica en el anexo.

5. La Comisidn estard facultada para adoptar, por medio de actos de ejecucion,
orientaciones sobre el contenido de los informes de los Estados miembros a que se
refiere el apartado 4.».

10) El anexo se sustituye por el texto que figura en el anexo de la presente De-
cision.

Articulo 2

1. Los Estados miembros pondran en vigor, a mas tardar el XXXX [Please insert
the date 24 months following the date of entry into force], las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido
en la presente Directiva. Comunicardn inmediatamente a la Comision el texto de
dichas disposiciones.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas haran refe-
rencia a la presente Directiva o irdn acompafadas de dicha referencia en su publica-
cién oficial. Los Estados miembros establecerdn las modalidades de la mencionada
referencia.

2. Los Estados miembros comunicarédn a la Comision el texto de las principales
disposiciones de Derecho interno que adopten en el 4mbito regulado por la presente
Directiva.

Articulo 3
La presente Directiva entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el
Diario Oficial de la Union Europea.

Articulo 4
Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el
Por el Parlamento Europeo, el presidente; por el Consejo, el presidente

N. de la r.: La documentacio que acompanya aquesta proposta pot ésser consultada
a l'Arxiu del Parlament.

31. DO L 340 de 16.12.2002, p. 1.
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4. Informacidé

4.40. Acords, resolucions i comunicacions dels organs del Parlament

Calendari de dies inhabils per al 2018
241-00004/11

ACORD

Mesa de la Diputacié Permanent
La Mesa de la Diputacié Permanent, d’acord amb els articles 104 del Regla-

ment i concordants, ha fixat el calendari segiient de dies inhabils per a I'any 2018,
als efectes del comput de terminis parlamentaris i de la presentacié de documenta-
ci6 en el Registre General del Parlament de Catalunya.

A més dels dissabtes i els diumenges, seran dies inhabils els segiients:

1 de gener (dilluns) Cap d’Any

30 de marg (divendres) Divendres Sant

2 d’abril (dilluns) Dilluns de Pasqua Florida

1 de maig (dimarts) Festa del Treball

21 de maig (dilluns) Dilluns de Pasqua Granada
15 d’agost (dimecres) Dia de ’Assumpci6

11 de setembre (dimarts) Diada Nacional de Catalunya

24 de setembre (dilluns) Mare de Déu de la Merce
12 d’octubre (divendres) Festa Nacional d’Espanya
1 de novembre (dijous) Tots Sants

6 de desembre (dijous) Dia de la Constituci6

25 de desembre (dimarts)  Nadal

26 de desembre (dimecres) Sant Esteve

Palau del Parlament, 28 de novembre de 2017
La secretaria primera, Anna Simd i1 Castelld; la presidenta, Carme Forcadell i Lluis

4.90. Regim interior

4.90.10. Carrecs i personal

Jubilacié d’un funcionari
ACORD
Mesa de la Diputacié Permanent, 28.11.2017

Secretaria General
L1 de gener de 2018, Josep Iglesias Refié compleix 'edat determinada per la le-

gislaci6 de la funcié publica per a ésser declarat en situacié de jubilacid.

De les dades facilitades per ’Oidoria de Comptes i Tresoreria es desprén que Jo-

sep Iglesias Refié compleix les condicions i els requisits per a causar drets passius
de jubilacié.

Atesa la documentacié aportada per Josep Iglesias Refi€, amb relacié al compli-

ment dels requisits que estableix l'article 4 de la Llei de I'Estat 27/2011, de I'1 d’agost,
sobre actualitzacid, adequacioé i modernitzacié del sistema de seguretat social.

D’acord amb T’article 50.1 dels Estatuts del regim i el govern interiors del Par-

lament de Catalunya i la normativa vigent en materia de jubilacid, i fent Us de les
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4.90.10. Carrecs i personal

competencies atribuides pels Estatuts del régim i el govern interiors del Parlament
de Catalunya, la Mesa del Parlament

Acorda:

Declarar jubilat Josep Iglesias Refié, amb efectes del 2 de gener de 2018, tot
agraint-li els serveis prestats.

Contra aquest acord, que exhaureix la via administrativa, es pot interposar un re-
curs potestatiu de reposicié davant la Mesa del Parlament, en el termini d’un mes a
comptar de I'endema de la notificacié de I'acord, de conformitat amb el que disposen
els articles 123 i1 124 de la Llei de ’Estat 39/2015, de I'1 d’octubre, del procediment
administratiu comu de les administracions publiques, o bé un recurs contencids
administratiu davant la Sala Contenciosa Administrativa del Tribunal Superior de
Justicia de Catalunya, en el termini de dos mesos a comptar de I'endema de la noti-
ficacié de I'acord, d’acord amb els articles 10, 14 1 46 de la Llei de 1’Estat 29/1998,
del 13 de juliol, reguladora de la jurisdiccié contenciosa administrativa.

Igualment, les persones interessades poden interposar qualsevol altre recurs que
considerin pertinent per a la defensa de Ilurs interessos.

Palau del Parlament, 28 de novembre de 2017
El secretari general, Xavier Muro i Bas

Jubilacié d’una funcionaria

ACORD
Mesa de la Diputacié Permanent, 28.11.2017

Secretaria General

El 2 de gener de 2018, Josepa Méndez Morera compleix ’edat determinada per la
legislacié de la funcié publica per a €sser declarada en situacié de jubilacio.

De les dades facilitades per I’'Oidoria de Comptes i Tresoreria es despren que
Josepa Méndez Morera compleix les condicions i els requisits per a causar drets
passius de jubilacid.

Atesa la documentaci6 aportada per Josepa Méndez Morera, amb relacid al com-
pliment dels requisits que estableix l'article 4 de la Llei de I’Estat 27/2011, de 1’1
d’agost, sobre actualitzacid, adequacié i modernitzacié del sistema de seguretat so-
cial.

D’acord amb l'article 50.1 dels Estatuts del regim i el govern interiors del Par-
lament de Catalunya i la normativa vigent en materia de jubilacid, i fent ts de les
competencies atribuides pels Estatuts del régim i el govern interiors del Parlament
de Catalunya, la Mesa del Parlament

Acorda:

Declarar jubilada Josepa Méndez Morera, amb efectes del 3 de gener de 2018, tot
agraint-li els serveis prestats.

Contra aquest acord, que exhaureix la via administrativa, es pot interposar un re-
curs potestatiu de reposicié davant la Mesa del Parlament, en el termini d’'un mes a
comptar de I'endema de la notificacié de I'acord, de conformitat amb el que disposen
els articles 123 i 124 de la Llei de ’Estat 39/2015, de 1’1 d’octubre, del procediment
administratiu comu de les administracions publiques, o bé un recurs contencids
administratiu davant la Sala Contenciosa Administrativa del Tribunal Superior de
Justicia de Catalunya, en el termini de dos mesos a comptar de I'endema de la noti-
ficaci6 de I'acord, d’acord amb els articles 10, 14 1 46 de la Llei de 1’Estat 29/1998,
del 13 de juliol, reguladora de la jurisdicci6 contenciosa administrativa.
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Igualment, les persones interessades poden interposar qualsevol altre recurs que
considerin pertinent per a la defensa de Ilurs interessos.

Palau del Parlament, 28 de novembre de 2017
El secretari general, Xavier Muro i Bas

Reingrés al servei actiu d’una funcionaria de carrera

ACORD
Mesa de la Diputacié Permanent, 28.11.2017

Secretaria General

Francesca Guardiola i Sala, funcionaria de carrera tecnica de protocol del Parla-
ment de Catalunya, va ésser declarada en la situacié administrativa de serveis espe-
cials, per acord de la Mesa de I'11 d’abril de 2017, per haver estat nomenada delega-
da del Govern de la Generalitat de Catalunya a Dinamarca.

El 15 de novembre de 2017, Francesca Guardiola i Sala sollicita el reingrés al
servei actiu, amb efectes del 27 de novembre de 2017, ates que han finit les condi-
cions que donaven lloc a la situacié administrativa de serveis especials.

Fent us de les competencies atribuides pels Estatuts del regim i el govern inte-
riors del Parlament de Catalunya, la Mesa del Parlament

Acorda:

Primer. Aprovar el reingrés al servei actiu de Francesca Guardiola i Sala com a
funcionaria de carrera técnica de protocol, amb efectes del 27 de novembre de 2017.

Segon. Adscriure Francesca Guardiola i Sala, provisionalment, a partir de la
mateixa data, al lloc de treball de cap de I’Area d’Atencié Parlamentaria del Depar-
tament de Relacions Institucionals (grup Al, nivell 15), que ocupava en el moment
d’ésser declarada en la situacié administrativa de serveis especials.

Contra aquest acord, que exhaureix la via administrativa, es pot interposar un re-
curs potestatiu de reposicié davant la Mesa del Parlament, en el termini d’'un mes a
comptar de I'endema de la notificacié de I'acord, de conformitat amb el que disposen
els articles 123 i1 124 de la Llei de ’Estat 39/2015, de I'1 d’octubre, del procediment
administratiu comud de les administracions publiques, o bé un recurs contencids
administratiu davant la Sala Contenciosa Administrativa del Tribunal Superior de
Justicia de Catalunya, en el termini de dos mesos a comptar de I'endema de la noti-
ficacié de I'acord, d’acord amb els articles 10, 14 1 46 de la Llei de 1’Estat 29/1998,
del 13 de juliol, reguladora de la jurisdiccié contenciosa administrativa.

Igualment, les persones interessades poden interposar qualsevol altre recurs que
considerin pertinent per a la defensa de Ilurs interessos.

Palau del Parlament, 28 de novembre de 2017
El secretari general, Xavier Muro i Bas
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