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Resumen

Si bien la Unidn Europea ha conseguido reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero en muchos ambitos en los Ultimos treinta afios, las emisiones de didxido
de carbono del sector del transporte han seguido creciendo. En 2021, representaron el
23 % de las emisiones totales de gases de efecto invernadero de la UE, mas de la mitad
procedentes de turismos.

El Reglamento sobre normas de comportamiento en materia de emisiones de
dioxido de carbono (CO;) de los turismos nuevos (en lo sucesivo, el «Reglamento sobre
el CO, de los turismos») es el instrumento clave de la UE para reducir las emisiones de
didxido de carbono producidas por los vehiculos nuevos. Desde 2010, establecié un
objetivo de emisiones medias a escala de la UE para los vehiculos nuevos y establecié
objetivos de emisiones especificas para fabricantes a partir de 2012.

El presente informe ofrece una vision temprana de la aplicacion del Reglamento
sobre el CO, de los turismos nuevos, que cambid significativamente en 2019. Con
nuestras conclusiones y recomendaciones, nos proponemos aportar informacion a la
Comisidn y a las partes interesadas para que la aplicacién del Reglamento sea mas
eficiente y eficaz en la reduccidn de las emisiones de CO, de los turismos nuevos y para
ayudar a la UE a cumplir sus objetivos climaticos para 2030 y 2050.

A partir de 2020, once anos después de la entrada en vigor del primer Reglamento
sobre el CO, de los turismos, las emisiones de CO, de los turismos nuevos empezaron a
disminuir significativamente. Ello se debio principalmente a una considerable adopcion
de los vehiculos eléctricos, mientras que las emisiones reales de CO, de los
automoviles con motores de combustién no han disminuido. Si bien la Comision
recogio y verificé los datos sobre las emisiones de CO, de los vehiculos de conformidad
con el Reglamento, no hay garantias suficientes sobre |la exactitud de las emisiones de
CO, declaradas por los fabricantes en los certificados de conformidad de los vehiculos
nuevos al inicio del proceso.

El motivo de que no existan suficientes garantias es doble. En primer lugar, las
autoridades de homologacidn de tipo de dos de los tres Estados miembros visitados no
llevaron a cabo los preceptivos controles de los fabricantes, y la Comision solo dispone
de informacion limitada sobre estos controles. En segundo lugar, la Comisidn no utilizé
la informacidn sobre las emisiones de CO, procedente de los ensayos sobre
contaminantes atmosféricos a fin de evaluar el riesgo de que los valores de CO, fueran
incorrectos. Indicamos que no existia una obligacion legal de utilizar esa informacion.



Observamos retrasos en la presentacién de los datos de 2020 por parte de los
Estados miembros y detectamos problemas que afectaban a la exhaustividad y
exactitud de los datos. Los numerosos intercambios entre la Agencia Europea de
Medio Ambiente y los Estados miembros hacen que la revision de los datos sea un
proceso engorroso. No obstante, la Comision publicé los datos provisionales de
manera oportuna. Su posterior revision con los fabricantes mejord la exhaustividad y
exactitud generales de los datos. Sin embargo, todo el proceso lleva demasiado tiempo
y los datos definitivos de 2020 se publicaron finalmente casi un afio después del plazo
reglamentario. Podemos confirmar los calculos de la Comisidn, tanto para la UE en su
conjunto como por fabricante, sobre las emisiones medias, los objetivos y las primas
por exceso de emisiones.

En el periodo 2009-2019, las emisiones medias en condiciones reales de los
vehiculos nuevos no disminuyeron, principalmente porque los fabricantes se centraron
en reducir las emisiones en laboratorio y no en carretera. En 2017, se hizo obligatorio
un nuevo ciclo de ensayos de laboratorio que reflejara mejor las condiciones reales de
conduccién para la homologacién de los nuevos vehiculos. Esto vino a colmar muchas
lagunas surgidas en el ciclo de ensayo anterior y redujo la disparidad entre las
emisiones en laboratorio y las emisiones en condiciones reales. Desde 2022, la
Comision ha estado recopilando informacién sobre las emisiones en condiciones reales
de los dispositivos de medicién del consumo de combustible a bordo instalados en los
vehiculos nuevos. Por lo tanto, dispone de informacion sobre el alcance de |a
disparidad entre las emisiones de laboratorio y las emisiones en condiciones reales
respecto de los vehiculos nuevos matriculados de 2021 en adelante, y podria controlar
si esta diferencia volviera a aumentar.

A partir de 2020, cuando empezaron a aplicarse objetivos de emisiones mas
estrictos, observamos que el Reglamento sobre el CO, de los turismos ha contribuido
positivamente a reducir las emisiones en condiciones reales de los vehiculos nuevos,
principalmente debido a la adopcidn significativa de los vehiculos eléctricos. Al mismo
tiempo, las emisiones procedentes de nuevos vehiculos de combustion e hibridos
enchufables siguen siendo motivo de preocupacion.



Consideramos que los objetivos de reduccion de las emisiones de CO, para los
turismos nuevos y las ambiciones climaticas de la UE hasta 2030 no estan
suficientemente bien alineados. El principal reto para alcanzar los objetivos de
reduccion de emisiones para 2030 y afios posteriores sera garantizar una adopcién
suficiente de vehiculos de emisidon cero. En particular, serd importante abordar la
asequibilidad de los vehiculos eléctricos, proporcionar suficiente infraestructura de
recarga de vehiculos eléctricos y garantizar el suministro de materias primas para
producir baterias.

Recomendamos a la Comision:

aumentar el grado de seguridad de que las emisiones de CO, del vehiculo
corresponden a los niveles declarados por el fabricante en los certificados de
conformidad;

hacer un mejor uso de las herramientas electrénicas para la recogida y
verificacion de los datos de los vehiculos;

reorientar los objetivos de reduccidn de las emisiones de CO, para abordar
elementos clave que afectan a las emisiones de CO, de los turismos nuevos.



Introduccion

Emisiones de CO, de los turismos

071 en 2021, las emisiones de didxido de carbono (CO;) procedentes del transporte
representaron casi el 23 % de las emisiones de gases de efecto invernadero de la Unién
Europea (Europa de los Veintisiete), lo que representa la segunda fuente mas
importante de este tipo de emisiones después del suministro de energia®. En la UE, el
transporte sigue siendo el Unico sector econdmico en el que el nivel total de emisiones
no ha disminuido desde 1990 (ilustracion 1).

llustracidon 1 — Europa de los Veintisiete: emisiones de gases de efecto
invernadero por sector (1990-2021)

Porcentaje de las emisiones
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Nota: Las emisiones del transporte no incluyen las procedentes de la aviacion y el transporte maritimo
internacionales.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la AEMA (visualizador de datos de gases de
efecto invernadero, 22 de junio de 2023).

1 Visualizador de datos de gases de efecto invernadero de la Agencia Europea de Medio

Ambiente (AEMA), 22 de junio de 2023.



02 Las emisiones de didxido de carbono de los turismos representaron el 56 % de la
cantidad total de emisiones generadas por el transporte en 20212, La ilustracién 2
muestra que las emisiones de los turismos han aumentado en comparacion con los
niveles de 1990, salvo por reducciones ocasionales provocadas por recesiones
econdmicas como la pandemia de COVID-19 en 2020.

llustracidon 2 — Europa de los Veintisiete: Desglose de las emisiones de
CO, procedentes del transporte (1990-2021)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la AEMA (visualizador de datos de gases de
efecto invernadero, 18 de abril de 2023).

2 Visualizador de datos de gases de efecto invernadero de la Agencia Europea de Medio

Ambiente (AEMA), 22 de junio de 2023.



En la ilustracion 3 se ofrece una vision general de los factores fundamentales que
determinan las emisiones de CO, de los turismos.

llustracion 3 — Factores fundamentales que determinan las emisiones de
CO; de los turismos

Otros factores
fundamentales que
afectan al consumo

de combustible

Numero de vehiculos Distancia media
contaminantes en anual recorrida
carretera

La distancia media anual
recorrida disminuyo de
13 000 km en 2004 a
11 300 km en 2019, es decir,

un descenso del 13 %.

El tamafio del parque
automouvilistico de la UE pasé
de 211 millones de vehiculos

en 2010 a 253 millones en
2021, es decir, un aumento
del 20 %.

Sistema de propulsién, masa
del vehiculo, tamafoy
potencia del motor,
comportamiento de
conduccion, velocidad
del vehiculo, pendiente
dela carreteray
meteorologia.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos procedentes de Eurostat y Odyssee-Mure.

La UE firmo el Protocolo de Kioto en 1997 y se comprometiod a reducir sus
emisiones de gases de efecto invernadero en un 20 % antes de 2020, tomando como
base de referencia los niveles de emisiones de 1990. En 2015, la UE firmo el Acuerdo
de Paris, con el objetivo de limitar el calentamiento global a «muy por debajo» de 2° C
y preferiblemente incluso a 1,5° C, en comparacion con los niveles preindustriales.

Para la UE, la obligacién derivada del Acuerdo de Paris se tradujo en el objetivo
intermedio de reduccién de emisiones de la UE para 2030, que se fijé inicialmente en
el 40 %. Tras la adopcién de la Legislacion europea sobre el clima en 2021, este
objetivo se incrementd hasta el 55 %. Esta Legislacion establecié también un objetivo
vinculante de la UE de reducir a cero las emisiones netas de gases de efecto
invernadero para 2050.

En la ilustracion 4 se ofrece una vision general de las principales medidas de la UE
y nacionales para reducir las emisiones de CO, de los turismos.


https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/distance-travelled-by-car.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1119
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llustracion 4 — Principales medidas para reducir las emisiones de CO, de

los turismos

Impacto
directo

Impacto
indirecto
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Medidas de la UE

Reglamento sobre el CO, de los
turismos

Directiva sobre Fuentes de Energia
Renovables

Reglamento sobre la infraestructura
para los combustibles alternativos

Nueva Directiva sobre el régimen de
comercio de derechos de emision
(aplicable a partir de 2027)

Cofinanciacion de
* vias ciclistas, redes ferroviarias

* infraestructura de recarga para
vehiculos eléctricos

otras mejoras del transporte publico

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

340,

Medidas nacionales

Impuestos o subvenciones tales como:

» subvenciones para vehiculos de
emision cero

impuesto sobre los combustibles
fosiles

impuesto de matriculacion de
vehiculos de motor de combustion

impuesto anual de circulacion sobre
vehiculos

Las mismas medidas que las de la UE,

mas

* transporte publico gratuito o de coste
reducido

» subvenciones para la compra de
bicicletas

* modalidades de teletrabajo

07 & Reglamento sobre normas de comportamiento en materia de emisiones de CO,

de los turismos nuevos es el acto legislativo fundamental en el ambito europeo para

reducir las emisiones de CO, de los vehiculos nuevos. Se adoptd en 2009 y fue objeto

de modificaciones significativas en 2019 (véase el anexo /). El Reglamento se aplica a

los veintisiete Estados miembros de la UE y a Islandia (desde 2018), Noruega (desde

2019) y el Reino Unido (hasta 2020), denominados en lo sucesivo conjuntamente

«paises notificantes». No prevé ninguna medida de financiacién de la UE. El

Reglamento ha establecido un objetivo a escala del parque de la Unién en cuanto a las
emisiones medias de CO, de los vehiculos de nueva matriculacion desde 2010. A partir
de 2012, se fijaron objetivos de emisiones especificas para cada fabricante o
agrupacion de fabricantes. Si no cumplen estos objetivos de emisiones especificas, los
fabricantes tienen que pagar una prima por exceso de emisiones. Con el tiempo, los
objetivos a escala del parque de la Unidn y los objetivos de emisiones especificas se
han vuelto cada vez mds ambiciosos; se prevé que, a partir de 2035, sean efectivos los
objetivos de emisidon cero. La base sobre la que se establecen estos objetivos ha
cambiado, pasando del procedimiento de ensayo «nuevo ciclo de conduccién
europeo» (NEDC) al «procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel
mundial» (WLTP) en 2021. La ilustracion 5 ofrece una visidn general de los objetivos a
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escala del parque de la Uniéon y de las emisiones medias de CO; de los vehiculos
nuevos desde 2010°.

llustracion 5 — Objetivos de la UE y emisiones medias de CO, en
laboratorio de los vehiculos nuevos

en g de CO,/km
160

2010-2019:
130 g/km 2021-2024:

140 ......
115,1 g/km

120 " B L e

2025-2029:
93,6 g/km

100 B B B B OB OB OB B B N

80
60
40 A8 H N HRE R F N . 2030-2034: |
49,5 g/km
20 B B B B OB M N N B N s RSRUURRRSTSURRURURRURUSURTOTA OO
Objetivo cero
0

Objetivos para toda la UE en cuanto a las emisiones
medias de CO, de los vehiculos de nueva matriculacion:

Emisiones medias
Nuevo Ciclo de _____ Procedimiento de ensayo de a de CO,en
Conduccién Europeo vehiculos ligeros armonizado laboratorio de los
(NEDC) a nivel mundial (WLTP) turismos nuevos

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de la AEMA, el Centro Comun de Investigacién (JRC) y los
Reglamentos (CE) sobre el CO, de los turismos.

® Reglamento (CE) n.2 443/2009 y Reglamentos (UE) 2019/631 y 2023/851.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex%3A32009R0443
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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A los efectos del Reglamento sobre el CO, de los turismos, las emisiones de CO,
de un vehiculo concreto se basan en mediciones realizadas en condiciones
normalizadas en un laboratorio, frente a las emisiones medidas en carretera. Esto
significa que es posible comparar los valores de CO, obtenidos en diferentes modelos
de vehiculos. Sin embargo, las emisiones de CO, en carretera son normalmente mas
elevadas que las medidas en laboratorio. En carretera, las emisiones dependen de
factores como el comportamiento del conductor, la temperatura exterior, el trafico, la
altitud y el uso de elementos que consumen energia (por ejemplo, las luces y la
climatizacion).

El objetivo del Reglamento sobre el CO, de los turismos es estimular a la industria
de fabricacidn de automaviles a reducir la cantidad de emisiones de los vehiculos de
nueva fabricacion. Los fabricantes pueden hacerlo produciendo automaviles que
consuman menores cantidades de combustible (como gasdleo o gasolina),
produciendo vehiculos de emision cero, como los eléctricos, o combinando las
tecnologias (por ejemplo, hibridos enchufables). Algunas modalidades se introdujeron
en el proceso de negociacion del Reglamento sobre el CO, de los turismos a fin de que
fuera mas facil y menos costoso para los fabricantes cumplir los objetivos de emisiones
especificas (ilustracion 6).
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llustracidon 6 — Modalidades de que disponen los fabricantes

Introduccion
gradual

En 2020, el 5 % de los
vehiculos con las mayores
emisiones de CO, por
fabricante se excluyeron
del célculo de las
emisiones medias.

Formacion
de agrupaciones

Los fabricantes pueden
trabajar juntos para alcanzar
sus objetivos, de modo que

los que tienen un nivel de
emisiones mas elevado
pueden llegar a un acuerdo
con aquellos que tienen
un nivel inferior.

Supercréditos

Los vehiculos que emiten
menos de 50 g de CO,/km
representan mas de una
unidad durante el periodo
2020-2022, a fin de
incentivar la adopcién
de vehiculos de baja
emision.

(® Modalidades (®
disponibles a
partir de 2020

Ecoinnovaciones

Créditos que podrian
utilizarse para tecnologias
innovadoras aprobadas que
reducen las emisiones
independientemente del
ciclo de ensayo de
laboratorio (con un limite
maximo de 7 g
de CO,/km).

Excepciones y
exenciones

Los objetivos son menos
estrictos para los
fabricantes con
matriculaciones anuales
de hasta 300 000
vehiculos.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir del Reglamento (UE) 2019/631.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex:32019R0631
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Antes de poder vender un nuevo modelo de vehiculo en la UE, el fabricante debe
presentarlo para su «homologacién de tipo», que certifica que un prototipo de
vehiculo cumple mas de 70 requisitos de seguridad, medioambientales y técnicos de la
UE“. El escandalo «dieselgate»> de 2015 llevd a la UE a introducir cambios en el marco
de la UE para la homologacién de tipo de los vehiculos nuevos, a fin de garantizar que
los vehiculos en circulacidon se comporten como vehiculos homologados en términos
de contaminacién atmosférica y emisiones de CO,. Los cambios se referian
principalmente al aumento de las competencias de la Comision, la introduccién de
requisitos mas detallados para la homologacion de tipo de los vehiculos y el control de
los automoviles fabricados recientemente y en circulacion.

En la ilustracién 7 se describen los elementos del marco de |la UE para la
homologacion de tipo de los vehiculos destinados a garantizar que las emisiones de
CO, de los vehiculos medidas en los laboratorios corresponden a los valores indicados
en los certificados de conformidad. Estos certificados son necesarios para la
matriculacion inicial de los vehiculos. Este marco de controles y ensayos debe ofrecer
garantias sobre los datos incluidos en los certificados de conformidad, que se utilizan a
continuacion para determinar las emisiones medias de CO; de los vehiculos nuevos a
efectos del Reglamento sobre el CO; de los turismos.

Véase el anexo Il del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo
(DO L 151 de 14.6.2018, p. 1).

Véase nuestro documento informativo de 2019 sobre la Respuesta de la UE al escandalo
«dieselgate».


https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_es.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_es.pdf

15

llustracién 7 — Visidn general del marco de la UE para la homologacion

de tipo de los vehiculos

Fabricante

Presentala Garantiza que los vehiculos Expide un certificado de

documentacién de fabricados se ajustan a las conformidad para los nuevos

homologacion de tipo caracteristicas de seguridad modelos de vehiculos (en

para nuevos modelos de y emisiones del vehiculo formato electrénico o en papel)

vehiculos homologado y garantiza que la informacién
incluida es correctay
completa

-
L

0

Autoridad de homologacion de tipo del Estado miembro

Expide certificados de Certifica los mecanismos de gestion de la calidad
homologacién de tipo de establecidos por el fabricante para la produccién de
vehiculos de la UE para vehiculos nuevos, lo que implica:

nuevos modelos de * comprobar que se hallevado a cabo el nimero minimo de
vehiculos ensayos de vehiculos de nueva fabricacién

e asistir presencialmente al menos a un ensayo por
fabricante cada tres afios

* comprobar que la informacién de los certificados de
conformidad es correcta y completa (auditoria de sistemas
y examen de una muestra de certificados de conformidad)

Garantiza que un vehiculo
en circulacion
adecuadamente
mantenido presenta las
mismas emisiones de CO,
que el tipo homologado

&

A partir de 2024 y sobre la
base de muestras, la autoridad
de homologacién de tipo
verifica que las emisiones de
CO, de los vehiculos ya en
circulacion son las mismas
que las de los vehiculos
homologados (se esta
preparando legislacién para la
denominada verificacion de las
emisiones de CO, de los
vehiculos en circulacién).

Comision Supervisa el trabajo de las autoridades de
homologacion de tipo y promueve ejemplos de

buenas practicas a través de:

*  reuniones periddicas con las autoridades de

homologacion de tipo, y

¢ laevaluacién de la aplicacion de la legislacion
por parte de las autoridades de homologacién

detipo

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

En la ilustracion 8 se presenta el sistema para la recogida, verificacion y

publicacion anuales de los datos de los vehiculos de nueva matriculacién relativos a las

emisiones de CO,, tal como se establece en el Reglamento sobre

el CO, de los

turismos. También incluye las funciones y responsabilidades de los distintos agentes

gue desempenan un papel en el sistema. Se basa en el sistema descrito en la

ilustracion 7, ya que la mayor parte de la informacion recogida procede de los

certificados de conformidad.
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llustracion 8 — Vision general del sistema para la recogida, verificacion y

publicacion anuales de los datos de los vehiculos de nueva matriculacién

relativos a las emisiones de CO,

Datos definitivos

publicados

La Comision/AEMA calculay
publica las emisiones medias de
CO,, el objetivo y la distancia
respecto al objetivo para cada
fabricante. La Comisién también
informa a los fabricantes afectados
sobre la prima por exceso de
emisiones que debe pagarse.

Evaluacion de las

notificaciones de errores
La Comision/AEMA revisa las
notificaciones de errores de los
fabricantes y, en su caso, las
verifica con las autoridades de los
paises notificantes.

Sistema para los datos de
los vehiculos de nueva
matriculacion conforme
al Reglamento sobre el
CO, de los turismos

Notificacion de
posibles errores por

parte de los fabricantes
Los fabricantes disponen de tres
meses para notificar a la
Comision/AEMA los posibles
errores en los datos
provisionales publicados.

Datos

provisionales
publicados

La Comision/AEMA publica
datos provisionales sobre las
emisiones de CO, y envia la
informacion a los fabricantes
para su verificacion.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Matriculacion de un

vehiculo nuevo

Las autoridades de los paises
notificantes matriculan un
vehiculo nuevo utilizando la
informacion incluida en el
certificado de conformidad
expedido por el fabricante.

Datos anuales sobre

nuevas matriculaciones
Las autoridades de los paises
notificantes extraen informacion
sobre los vehiculos de nueva
matriculacion, incluidas las
emisiones de CO,. Realizan
controles de los datos y los envian
a la Agencia Europea de Medio
Ambiente (AEMA).

Verificaciones

de la AEMA

La AEMA lleva a cabo
controles semiautomaticos
de los datos y comunica a los
paises notificantes cualquier
posible incoherencia o
ausencia de valores.

Correcciones por
partedelas

autoridades

Las autoridades de los paises
notificantes tratan de resolver
las cuestiones planteadas por
la AEMAy, a continuacién,
proporcionan datos corregidos
sobre los vehiculos de nueva
matriculacion.
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Alcance y enfoque de la auditoria

El interés de los ciudadanos europeos en las acciones de la UE por el clima fue el
principal factor que motivé nuestra auditoria. El presente informe ofrece una vision
temprana de la aplicacion del Reglamento sobre el CO, de los turismos nuevos, que
cambié significativamente en 2019. La mayoria de las disposiciones legales evaluadas
vigentes durante el periodo auditado (2020-2022) seguiran aplicandose después de la
modificacidon de 2023. Las conclusiones y recomendaciones del informe deberian
aportar informacion a la Comision y a las partes interesadas para que la aplicacion del
Reglamento sea mas eficiente y eficaz en la reduccion de las emisiones de CO,, con la
finalidad de ayudar a la UE a cumplir sus ambiciosos objetivos climaticos para 2030y
2050.

Evaluamos si la aplicacion del Reglamento sobre el CO, de los turismos, con el
respaldo del marco de la UE para la homologacion de tipo de los vehiculos, ha
respetado las disposiciones legales y contribuye eficazmente a reducir las emisiones
producidas por los turismos nuevos. Dividimos nuestra pregunta principal en tres
preguntas secundarias y organizamos la seccién de observaciones en consecuencia. Las
dos primeras preguntas evaluaron si los dos sistemas descritos en la ilustracion 7 y en
la ilustracion 8 se habian aplicado correctamente. Mediante nuestra ultima pregunta,
nos proponiamos determinar si el Reglamento da lugar a reducciones de las emisiones
de CO, de los vehiculos nuevos, de conformidad con las ambiciones climaticas de la UE.

¢Ha garantizado el marco de la UE para la homologacion de tipo de los vehiculos
gue las emisiones de CO, de los vehiculos nuevos medidas en los laboratorios se
correspondan con los valores indicados en los certificados de conformidad?

¢Ha publicado la Comision datos oportunos y fiables sobre las emisiones de CO,
de los vehiculos nuevos, de conformidad con el Reglamento sobre el CO, de los
turismos?

éContribuye dicho Reglamento a reducir las emisiones de CO, de los vehiculos en
condiciones reales conforme a las ambiciones climaticas de la UE?

Para responder a la primera pregunta, examinamos el Marco de la UE durante el
periodo 2020-2022. Para evaluar la segunda pregunta, centramos nuestro trabajo en
2020 porgue se trataba del conjunto mas actualizado de datos finalizados en el
momento de nuestra auditoria. En relacién con nuestra ultima pregunta, examinamos
toda la informacién disponible una vez que entrd en vigor el Reglamento sobre el CO,
de los turismos, es decir, de 2010 a 2022.
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Obtuvimos pruebas a través de las siguientes fuentes:

Revisiones documentales y entrevistas con representantes de tres Direcciones
Generales de la Comisiéon (Accidn por el Clima; Centro Comun de Investigacion, y
Mercado Interior, Industria, Emprendimiento y Pymes), y de la Agencia Europea
de Medio Ambiente (AEMA).

Entrevistas con las autoridades de homologacidn de tipo y los ministerios de
medio ambiente de Alemania, ltalia y los Paises Bajos. Seleccionamos estos tres
Estados miembros debido a su importancia relativa en cuanto al nimero de
vehiculos de nueva matriculacion en 2020 y a los resultados de nuestra
evaluacién preliminar de la calidad de los datos de 2020.

Revisiones documentales y analisis de los datos de 2020 presentados a la AEMA
por estos tres Estados miembros. Comprobamos la calidad de los datos en
términos de exhaustividad (por ejemplo, si se habia omitido informacién sobre
vehiculos de nueva matriculacion o no se habian comunicado parametros
cruciales), exactitud y coherencia. A continuacién, volvimos a realizar todos los
calculos que dieron lugar a los datos definitivos publicados.

Una revisidn de diversos estudios sobre las emisiones de CO, de los turismos y
debates con las partes interesadas de la industria, el mundo académico y las
organizaciones no gubernamentales de medio ambiente.
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Observaciones

Examinamos el marco de la UE para la homologacion de tipo de los vehiculos,
cuyo objetivo es garantizar que las emisiones de los vehiculos medidas en los
laboratorios corresponden a los niveles declarados en los certificados de conformidad
de los fabricantes. Esperabamos:

gue las autoridades de homologacion de tipo de los tres Estados miembros
visitados llevaran a cabo controles adecuados de los valores de CO, declarados
por los fabricantes en sus certificados de conformidad, y que la Comision
dispusiera de informacidn suficiente sobre estos controles;

gue la Comision utilizara la informacién disponible sobre las emisiones de CO, de
los vehiculos ya en circulacidon para evaluar el riesgo de que los valores de CO,
indicados en los certificados de conformidad pudieran ser incorrectos.

Insuficiencias en los controles de los valores de CO, declarados por los
fabricantes

A fin de obtener garantias sobre los valores de CO, declarados por los fabricantes
en los certificados de conformidad, las autoridades de homologacién de tipo deben
comprobar que los fabricantes han verificado las emisiones de CO, de un nimero
minimo de vehiculos fabricados. Esto implica realizar al menos un ensayo de
laboratorio por cada 5 000 vehiculos fabricados en cada familia de vehiculos®. Se
supone que la calidad de estas verificaciones esta garantizada por la presencia fisica de
las autoridades durante al menos un ensayo de este tipo para cada fabricante en un
periodo de tres afios.

¢ Reglamento (UE) 2017/1151, anexo .


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0022.02/DOC_1
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Las autoridades de homologacion de tipo de Italia y los Paises Bajos no aportaron
pruebas suficientes de que hubieran verificado si los fabricantes habian sometido a
ensayo el nimero minimo de vehiculos en 2020 o en 2021. La autoridad neerlandesa
de homologacién de tipo no presencid ningin ensayo del fabricante en 2020-2021,
mientras que la autoridad italiana asistid a dos ensayos de vehiculos. Si bien la
Comisién permitid a las autoridades no asistir fisicamente a las pruebas de vehiculos
durante la pandemia de COVID-19, las dos autoridades corren el riesgo de no poder
cumplir el requisito minimo de una verificacién de ensayos por fabricante cada tres
afos.

En 2020y 2021, la autoridad alemana de homologacion de tipo pudo confirmar
que los fabricantes sometieron a ensayo el nUmero minimo de vehiculos exigido.
Presencid ensayos en 79 vehiculos, por lo que cumplié el nimero minimo de
verificaciones presenciales. Ninguno de los 81 ensayos presenciados (2 en Italiay 79 en
Alemania) durante el periodo 2020-2021 indicé ningun problema entre los valores
medidos de CO, vy los indicados en los certificados de conformidad.

Las autoridades de homologacion de tipo también deben comprobar los sistemas
de los fabricantes para generar los datos de los certificados de conformidad a fin de
garantizar que contienen informacion completa y correcta, incluidos los valores de las
emisiones de CO,’. Constatamos que Alemania tenia un enfoque sélido, en virtud del
cual los sistemas de los fabricantes para generar los datos de los certificados de
conformidad se comprueban inicialmente durante el procedimiento de homologacion
de tipo y después se revisan anualmente durante el proceso de produccion de los
vehiculos. Las autoridades alemanas también comprueban anualmente una muestra
de certificados de conformidad y comunican cualquier problema detectado a los
fabricantes de que se trate. No pudimos hallar pruebas de que ni las autoridades de
homologacion de tipo italianas ni las neerlandesas hubieran llevado a cabo controles
similares.

7

Articulo 31, apartado 2, y anexo IV del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 30 de mayo de 2018.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
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Para garantizar una aplicacion uniforme del Marco y difundir buenas practicas, la
Comision debe realizar evaluaciones cada cinco afios®. A mediados de 2023, la
Comision no habia realizado ni previsto ninguna evaluacion, pese a que el nuevo marco
estaba en vigor desde septiembre de 2020. Los contactos de la Comisidn con las
autoridades de homologacidn de tipo se han limitado a unas pocas reuniones anuales
del Foro de intercambio de informacion relativa al cumplimiento de la normativa.

Las insuficiencias mencionadas en los controles llevados a cabo por las
autoridades de homologacién de tipo, junto con la falta de conocimiento de la
Comisidén sobre como se llevaron a cabo estos controles, hacen que no haya garantias
suficientes de que los valores de CO; incluidos en los certificados de conformidad sean
correctos.

La informacidn procedente de los ensayos sobre contaminantes
atmosféricos no se utilizd a fin de evaluar el riesgo de que los valores de
CO, fueran incorrectos

Por lo que respecta a las emisiones de contaminantes atmosféricos a partir de
2020, la Comisidn, los fabricantes de vehiculos y las autoridades de homologacién de
tipo deben someter a ensayo anualmente un nimero minimo de vehiculos ya en
circulacion® para comprobar si sus emisiones de los tubos de escape se sitian dentro
de los limites establecidos en los Reglamentos Euro 5y Euro 6'°. Estos ensayos
también incluyen la medicion de las emisiones de CO..

La Comision, utilizando sus propias instalaciones (imagen 1), sometid a ensayo 50
vehiculos en relacidon con las emisiones de contaminantes atmosféricos en el periodo
comprendido hasta 2021 (incluyendo ese afio), pero no utilizé esa informacion para
evaluar el riesgo de que los valores de CO; indicados en los certificados de
conformidad pudieran ser incorrectos.

& Articulo 10 del Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de
mayo de 2018.

° Reglamento (UE) 2018/1832, de 5 de noviembre de 2018.

10

Reglamento (CE) n.2 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de
2007, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por lo que se refiere a las
emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y Euro 6).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1832&qid=1698143855247#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/ALL/?uri=CELEX%3A32007R0715
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Imagen 1 - Laboratorio de ensayos de la Comision Europea (JRC, Italia)

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

En los tres Estados miembros seleccionados, tanto las autoridades de
homologacién de tipo como los fabricantes sometieron a ensayo menos vehiculos ya
en circulacion en cuanto a emisiones de contaminantes atmosféricas de lo exigido por
la legislacién'! (véase el anexo Il). Esto se debid principalmente a los motivos
siguientes:

Alemania sufrio retrasos debido a su decisién de construir su propio laboratorio
de ensayo de vehiculos y dotarlo de personal;

Italia no pudo encontrar ningun contratista para llevar a cabo el trabajo, por lo
gue no sometid a ensayo ningln vehiculo en 2020 ni en 2021;

en los Paises Bajos, no se sometid a ensayo ningun vehiculo en 2020 debido a la
pandemia de COVID-19; a partir de 2021, las autoridades de homologacion de
tipo delegaron esta tarea en un contratista externo;

1 Articulo 9 y anexo Il del Reglamento (UE) 2017/1151, de 1 de junio de 2017.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0022.02/DOC_1
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los fabricantes y las autoridades de homologacién de tipo encontraron
dificultades para adquirir vehiculos a fin de someterlos a ensayo, ya que dichos
vehiculos deben cumplir una serie de criterios, como el kilometraje, un historial
de servicio adecuado y la disponibilidad para los ensayos (es decir, que sean
propiedad de una empresa de arrendamiento financiero o de un concesionario de
automoviles); esta situacion se vio agravada por la pandemia de COVID-19 debido
al aumento de la demanda de vehiculos de segunda mano.

La Comision no recabd la informacidn de los Estados miembros al no estar
obligada legalmente a hacerlo. En nuestra opinion, estos datos, combinados con los de
la Comision (véase el apartado 25), podrian ser Utiles para detectar posibles
discrepancias entre los valores de CO, de los vehiculos en circulacion y los indicados en
los certificados de conformidad. También ayudarian a evaluar el riesgo de que los
valores de CO, indicados en los certificados de conformidad no fueran correctos.

De conformidad con el Reglamento sobre el CO, de los turismos, la Comisién
tiene ahora la obligacion de recopilar y publicar anualmente informacion agregada
sobre el consumo real de combustible de los vehiculos nuevos matriculados desde
2021. Una informacidon mas ajustada a las necesidades especificas de los consumidores
proporcionaria datos mas utiles sobre el consumo de combustible de los vehiculos (y
sus emisiones de CO,) en condiciones reales, lo que posiblemente influiria en las
decisiones de compray, por tanto, motivaria a los fabricantes a reducir la disparidad
entre las emisiones en laboratorio y las emisiones en carretera.

En diciembre de 2023, la Comision espera adoptar una nueva legislacién sobre los
procedimientos que deben seguir las autoridades de homologacion de tipo en lo que
se refiere a la comprobacion de las emisiones de CO, de una muestra de vehiculos ya
en circulacion (conocida como «verificacién de las emisiones de CO, de los vehiculos
en circulacion»)'. Esta muestra se afiade a la de vehiculos sometidos a ensayo para la
comprobacién de las emisiones de contaminantes atmosféricos. Consideramos que
esta nueva metodologia puede enfrentarse a las mismas dificultades en cuanto a la
realizacién del nimero minimo de ensayos (véase el apartado 26).

12 CIRCABC: Grupo de expertos — Emisiones de CO, procedentes de los vehiculos de
transporte por carretera, documentos de la reuniéon de marzo de 2023.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
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Examinamos el proceso de recogida y verificacién de los datos sobre las
emisiones de CO, de los automdviles nuevos previsto en el Reglamento sobre el CO, de
los turismos, cuyo objetivo es evaluar si los fabricantes se atienen a sus objetivos de
emisiones. Este proceso se basa en la informacién recogida de los certificados de
conformidad (véase la seccidn anterior). Esperabamos:

gue las autoridades notificantes de los tres Estados miembros visitados
recogieran y verificaran los datos de los certificados de conformidad
suministrados por los fabricantes;

gue la Comision y la AEMA recopilasen y verificasen los datos de los Estados
miembros, garantizando la publicacion oportuna de los datos provisionales;

gue la Comision y la AEMA revisaran los datos con los fabricantes, garantizando la
publicacidn oportuna de los datos definitivos;

gue la Comision calculara correctamente, tanto para la UE en su conjunto como
para los fabricantes, los objetivos de emisiones de CO,, las emisiones medias y las
primas por exceso de emisiones.

Los sistemas de recogida y verificacion de datos de los Estados miembros
no ofrecen suficientes garantias en cuanto a la calidad de los datos

Las autoridades notificantes de los Estados miembros son responsables de
recoger, verificar y transmitir a la Comision los datos relacionados con el CO, de los
turismos, sobre la base de los datos iniciales de los certificados de conformidad
facilitados por los fabricantes.

El primer paso para las autoridades es recoger los datos de los certificados de
conformidad suministrados por los fabricantes. A partir de 2026, los certificados de
conformidad solo estaran disponibles en formato electrénico. Las autoridades de
Alemania (KBA), Italia (MIT) y los Paises Bajos (RDW) llevan varios afios utilizando
certificados electrénicos para matriculaciones de vehiculos nuevos. Explicaron que
esto habia reducido el nimero de errores manuales en la introduccién de datos de los
certificados de conformidad en papel.
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Al recoger estos datos, las autoridades de Alemania y los Paises Bajos
comprobaron su coherencia con los datos homologados. Estos datos se habian
introducido manualmente a partir de los certificados de homologacion de tipo porque
no estaban disponibles electronicamente. La RDW estd desarrollando un certificado
electrénico de homologacion con objeto de que todo el proceso requiera menos mano
de obra en el futuro. La autoridad italiana sefialé que realizaba controles similares,
pero no se trataba de un procedimiento formalizado y los controles no estaban
documentados.

El segundo paso para las autoridades es comprobar los datos recogidos de los
certificados de conformidad de los vehiculos de nueva matriculacién en un afio de
notificacién determinado, antes de presentarlos a la Agencia Europea de Medio
Ambiente (AEMA). Estos controles tienen por finalidad garantizar que los datos sean
exactos, completos y conformes con las directrices de informacion anual de la
Comisién.

Nuestra evaluacién de los controles de datos de 2020 realizados por las
autoridades notificantes en Alemania, Italia y los Paises Bajos puso de manifiesto que
no ofrecian suficientes garantias en cuanto a la calidad de los datos.

En general, las autoridades siguen las directrices de la Comisidn, que consideran
utiles. Sin embargo, ni los resultados de sus controles ni los cambios introducidos
en los datos fundamentales estan debidamente documentados.

No pudimos hallar pruebas de que las autoridades nacionales conciliaran los
datos sobre todas las matriculaciones de automaviles con los de los vehiculos de
nueva matriculacién. Esta conciliacion podria ayudar a evitar omisiones en la
comunicacion de datos; por ejemplo, los Paises Bajos no habian notificado
inicialmente unos 38 000 vehiculos.

Nuestra revisién de los datos de 2020, asi como los controles realizados por la
AEMA, muestran que los datos iniciales presentados después de que las
autoridades de los Estados miembros hubieran llevado a cabo sus controles
contenian valores incorrectos o no disponibles. Por ejemplo, los casos de valores
no disponibles respecto a parametros cruciales afectaban al 1 % de los vehiculos
nuevos notificados por Alemania, al 14 % de los notificados por ltaliay al 27 % de
los notificados por los Paises Bajos.
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Los datos provisionales se publican de manera oportuna, pero su
recogida y verificacion es un proceso engorroso

Constatamos que muchos paises se retrasaron en la comunicacién de sus datos
iniciales a la AEMA. Trece de los veintisiete paises no notificaron los datos de 2020
hasta después del 28 de febrero de 2021 (véase la ilustracion 9), con un retraso medio
de casi un mes. Una vez que la AEMA recibe los datos, los verifica y trata de conseguir
la publicacidn oportuna de los datos provisionales, es decir, antes del final de junio del
ano siguiente.
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llustracion 9 — Primera comunicacion de datos de los Estados miembros
para 2020 (Europa de los Veintisiete)

Numero de dias antes (-) / después (+) del plazo

Eslovaquia
Alemania
Letonia
Suecia
Grecia

Italia

Chequia
Paises Bajos

Croacia

Lituania
Polonia

Austria

Hungria
Dinamarca
Portugal
Finlandia
Luxemburgo

Eslovenia

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la AEMA.
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Constatamos que la AEMA dispone de procedimientos escritos claros y
exhaustivos para llevar a cabo estos controles, y podemos confirmar que detectaron
correctamente discrepancias en los datos. La AEMA aclaré los resultados de sus
controles con las autoridades notificantes, lo que las llevé a presentar nuevos datos
corregidos. Para 2020, los paises comunicaron datos tres veces por término medio.
Esto ralentiza el proceso, pues supone una media de dos meses y medio entre la
primeray la Ultima presentacion de datos de 2020. A pesar de este engorroso proceso,
la Comision consiguio publicar los datos provisionales para el periodo 2010-2020 a
tiempo cada afo.

Constatamos que el proceso de verificacion por parte de la AEMA de los datos
comunicados por los Estados miembros fue eficaz para detectar valores no disponibles
o la incoherencia de los datos con la informacion sobre la homologacion de tipo, con
una excepcion. Esta se referia a omisiones en el nimero de vehiculos de nueva
matriculacion notificados por Austria, los Paises Bajos y Espana. Estas omisiones
fueron detectadas por los fabricantes y, a continuacidn, corregidas para la publicacién
de los datos definitivos por los Estados miembros afectados.

Como parte de la comprobacién de la calidad de los datos, examinamos si la
AEMA disponia de sistemas informaticos para recopilar y verificar los datos sobre las
emisiones de CO, de los automadviles de manera oportuna, coherente y fiable.
Comprobamos el entorno general de control informatico de la AEMA y las
herramientas que utiliza para recopilar y procesar los datos sobre las emisiones de CO,
de los automdviles. En general, constatamos que se habian establecido controles
eficaces.

La AEMA ha desarrollado una nueva herramienta para recopilar y comprobar los
datos que recibe de las autoridades notificantes («Reportnet3»), que se utilizé por
primera vez en enero de 2022. Sin embargo, en ese momento, la herramienta no podia
hacer frente al gran volumen de datos, debido en gran medida a que las pruebas de
resistencia no habian sido suficientemente bien disefiadas o realizadas durante el
desarrollo. Por lo tanto, la mayoria de los controles automatizados de Reportnet3
tuvieron que ser desactivados. La AEMA esta adoptando actualmente medidas
correctoras.
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La revision de los datos provisionales con los fabricantes mejora su
calidad, pero retrasa la publicacion de los datos definitivos

Una vez que la AEMA revisa los datos con los paises notificantes, la Comision
comparte los datos provisionales con los fabricantes, que pueden notificar cualquier
error a la AEMA en un plazo de tres meses. Para el afio de notificacién 2020, la
Comision comunicoé los datos provisionales a 93 fabricantes, 63 de los cuales
presentaron notificaciones de errores. De ellas, 16 se presentaron tardiamente, con un
retraso medio de 18 dias, y 3 notificaciones de errores tuvieron un retraso de mas de
un mes después del plazo.

A continuacién, la AEMA verifica los errores notificados por los fabricantes y
consulta a estos sobre los cambios propuestos, que la Agencia confirma con las
autoridades notificantes de los Estados miembros. Para los datos de 2020, este
proceso requiridé 1 050 intercambios solo con los fabricantes. La ilustracion 10 muestra
que la revision de los datos con los fabricantes es la fase mas larga. El plazo
reglamentario para la publicacion de los datos definitivos no da margen temporal a la
AEMA para comprobar errores o corregir los datos notificados por los fabricantes. Sin
embargo, este proceso es necesario, pues constatamos que aumenta la calidad de los
datos y porque pequeiias diferencias entre los datos provisionales y los definitivos
pueden tener un impacto significativo en el importe absoluto de la prima por exceso
de emisiones que han de pagar los fabricantes. Para 2020, la revision de los datos dio
lugar a un cambio de 58 millones de euros (23 %) en el importe de la prima por exceso
de emisiones de un fabricante.
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llustracion 10 — Vision general de las fases del tratamiento de los datos
de 2020

Plazo para la
comunicacion de Plazo para la Plazo para la
los datos por parte publicacién de los publicacién de los
de los paises datos provisionales datos definitivos
28 de febrero 30 de junio 31 de octubre 28 de octubre
de 2021 de 2021 de 2021 de 2022

AEMA y Comision: confirmacion de los cambios
en los datos con los fabricantes y los paises,
calculos de la distancia al objetivo y publicacion

Controles
de la AEMA

Comunicaciones de los
Estados miembros
del 28.1.2021
al 28.5.2021

(%) ) (g

f———— Retrasode 362dias ———

Datos
definitivos
publicados

Notificaciones de errores presentadas por
los fabricantes del 19.7.2021 al 21.6.2022

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la AEMA.

Existen cuatro razones principales que subyacen a los crecientes retrasos en la
publicacién de los datos definitivos (ilustracion 11):

el aumento del nimero de registros comunicados por los paises;
la calidad insuficiente de estos registros (véase el apartado 35);

los retrasos en la presentacién (o nueva presentacion) de los datos por parte de
los paises (véanse los apartados 36y 37);

el aumento del tiempo necesario para revisar los datos con los fabricantes.



llustracion 11 — Retrasos en la publicacion de los datos definitivos
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de la informacién contenida en las decisiones de
seguimiento de la Comision.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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Para abordar la cuestion general de los retrasos, la AEMA y la Comision
adoptaron medidas tales como mantener contactos periddicos con los Estados
miembros que informan con retraso, simplificar los requisitos de notificacién, reforzar
el nimero de efectivos durante los periodos en los que se produce un mayor nidmero
de notificaciones y centrarse en la comprobacion de los parametros de cumplimiento.
Ademas, la AEMA tiene previsto transferir todos sus controles de calidad de los datos
presentados por los Estados miembros y de las notificaciones de errores de los
fabricantes a la nueva plataforma de notificacién Reportnet3 (véase el apartado 40).
Estos controles automaticos de la coherencia, exactitud y exhaustividad de los datos
deberian mejorar la calidad de estos y reducir el nimero de intercambios con la AEMA,
en funcién del uso de la plataforma por parte de las autoridades de los paises
notificantes y de los fabricantes. Sin embargo, estas medidas no abordan las
notificaciones de errores tardias de los fabricantes (véase el apartado 41).

La Comision calculd correctamente los distintos elementos de las normas
de comportamiento en materia de CO,

Haciendo uso de los datos definitivos recopilados por la AEMA, la Comisidn
calcula, para la UE en su conjunto y para los fabricantes, las emisiones medias, los
objetivos y las primas por exceso de emisiones. Volvimos a realizar estos célculos
utilizando los datos definitivos de 2020 publicados en el sitio web de la AEMA 'y
seguimos las orientaciones pertinentes de la Comision.

Llegamos a la conclusidn de que los resultados de nuestros cdlculos coincidian
con los de la Comisidn, con diferencias muy pequenas. El Consejo Internacional sobre
Transporte Limpio (ICCT) realiz6 sus propios calculos, que confirmaron los resultados
de la Comision.
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Examinamos si el Reglamento sobre el CO, de los turismos contribuye a la
reduccién de las emisiones de CO, de los vehiculos de nueva matriculacidon, conforme
a las ambiciones climaticas de la UE. Esperdbamos que:

las emisiones de CO, de los vehiculos de nueva matriculacion hubieran
disminuido, tanto en los ensayos de laboratorio como en carretera;

todos los tipos de motor de vehiculos produjeran menos emisiones de CO2;

las modalidades cumplieran el objetivo para el que se incluyeron en el
Reglamento sobre el CO, de los turismos;

los objetivos de reduccion establecidos en el Reglamento sobre el CO, de los
turismos se ajustaran a los objetivos climaticos de la UE.

Antes de 2020, las emisiones solo disminuyeron cuando se midieron en
laboratorio, y no en carretera

La ilustracion 12 muestra la tendencia de las emisiones de los vehiculos de nueva
matriculacion desde 2001 en cuanto a emisiones de CO, medias en carretera de la UE
en comparacion con las medidas en laboratorio. Para que el Reglamento sobre el CO,
de los turismos alcance el impacto previsto, es esencial que no aumente la disparidad
entre las emisiones en laboratorio y las emisiones en condiciones reales.
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llustracién 12 — Emisiones medias en carretera y en laboratorio
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Fuente: Hasta 2020, el ICCT proporciond amablemente los datos relativos a los vehiculos con motores de
combustion en cuanto a la disparidad respecto a las condiciones reales. Para los hibridos enchufables,
utilizamos la disparidad determinada a partir de los datos de 2021 de los contadores de consumo de
combustible a bordo. Para el periodo 2021-2022, utilizamos estos datos para todos los tipos de
vehiculos.



35

Esta ilustracion muestra que, antes de 2020, a pesar de la existencia del
Reglamento sobre el CO, de los turismos y del hecho de que, después de los tres
primeros afios, se cumplieron todos los objetivos a escala del parque de la Unidn, solo
se produjo una disminucion marginal (menos del 7 %) de las emisiones de CO; en
condiciones reales de los automaviles de nueva matriculacion. Al mismo tiempo, las
emisiones de CO; en laboratorio disminuyeron un 16 %, pasando de 145,7 g/km en
2009 a 122,3 g/km en 2019. Por lo tanto, la creciente disparidad entre las emisiones en
laboratorio y las emisiones en condiciones reales contrarresta en gran medida el
beneficio previsto del Reglamento. Segun el ICCT, la disparidad media aumenté del
17 % en 2009 a alrededor del 38 % en 2018*°. La razén principal de este aumento en la
disparidad de las emisiones fue que los fabricantes se centraron en reducir las
emisiones en laboratorio y no en carretera, aprovechando las lagunas existentes en los
requisitos de ensayo'“.

La Comision era consciente de la necesidad de cambiar el «Nuevo Ciclo de
Conduccion Europeo» (NEDC) —un ensayo de laboratorio establecido en los afios
setenta— para reflejar mejor las condiciones de conduccién reales modernas. Por lo
tanto, en 2007, la Comisidn y Japdn patrocinaron un grupo de trabajo técnico de las
Naciones Unidas para desarrollar un nuevo ensayo de laboratorio. El escandalo
«dieselgate» acelerd la aprobacién de un nuevo ciclo de ensayos de laboratorio: el
procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial, que pasé a
ser obligatorio para la homologacién de tipo de vehiculos nuevos a partir de
septiembre de 2017. A efectos del Reglamento sobre el CO, de los turismos, los valores
de las emisiones de CO, del WLTP se utilizaron por primera vez en 2021. Los estudios
disponibles estiman que el WLTP elimind aproximadamente la mitad de la disparidad
entre las emisiones en laboratorio y las emisiones en condiciones reales'°. El anexo IlI
muestra la diferencia principal entre los dos ciclos de laboratorio.

13 ICCT, On the way to «real-world» CO; values, mayo de 2022. El ICCT facilitd amablemente al
Tribunal los datos subyacentes.

14" Comisidn (JRC), The difference between reported and real-world CO, emissions: How much
improvement can be expected by WLTP introduction?, 2017.

15 Comisién (JRC), How much difference in type-approval CO, emissions from passenger cars
in Europe can be expected from changing to the new test procedure (NEDC vs. WLTP)?,
2018.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://theicct.org/publication/on-the-way-to-real-world-co2-values-the-european-passenger-car-market-in-its-first-year-after-introducing-the-wltp/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
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La Comision también decidid recopilar informacidn sobre el consumo real de
combustible de los vehiculos en carretera, e introdujo la obligacion de que los
fabricantes instalaran un contador de consumo de combustible a bordo en todos los
vehiculos nuevos matriculados después de 2021'°. Mediante la conversién de la
informacién obtenida del contador de combustible en emisiones de CO, y la
comparacion de estas cifras con los valores de emisidn en laboratorio, es posible
calcular el tamafio de la disparidad y detectar cualquier cambio. Los fabricantes de
vehiculos deben recoger estos datos a distancia, o bien durante los controles de
servicio peridédicos, que tienen lugar con una regularidad de entre 15 000 y
30 000 kildmetros recorridos. El analisis preliminar de la Comision respecto a los datos
en condiciones reales de los vehiculos nuevos matriculados en 2021 indica que la
disparidad era menor en los automaoviles con motores de gaséleo (18,1 %) que en los
automoviles con motores de gasolina (23,7 %). En los hibridos enchufables, la
disparidad media era de alrededor del 250 %.

Segln la Comisidn, en 2023 los fabricantes presentaron datos sobre emisiones en
condiciones reales correspondientes a alrededor de cuatro millones de vehiculos
matriculados en 2021 y 2022. A partir de mayo de 2023, las autoridades de los Estados
miembros empezaron a recoger la misma informacién durante las inspecciones
técnicas periddicas. El articulo 12 del Reglamento sobre el CO,'” de los turismos
concede a la Comisidn un plazo (hasta el final de 2026) para utilizar datos de consumo
de combustible en condiciones reales a fin de desarrollar una metodologia para ajustar
las emisiones medias de CO, en laboratorio de los fabricantes a partir de 2030. En la
practica, este analisis deberia ser viable, ya que, de aqui a 2026, la Comisidén deberia
disponer de datos sobre las emisiones en condiciones reales de las autoridades de los
Estados miembros para la mayoria de los vehiculos matriculados en 2021, asi como
informacidn similar de los fabricantes para los vehiculos matriculados durante el
periodo 2021-2023.

6 Articulo 1 del Reglamento (UE) 2018/1832.

17 Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019
(modificado).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1832&qid=1698143855247#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
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Los vehiculos eléctricos impulsan el descenso de las emisiones medias de
CO, en carretera

Como se muestra en la ilustracion 12, aunque no se alcanzé el objetivo a escala
del parque de la Unién de 2020, a partir de ese momento las emisiones medias de CO,
en condiciones reales de los automdéviles de nueva matriculacién si empezaron a
disminuir de manera constante. Esto se debid a un aumento significativo de la
adopcion de los vehiculos eléctricos (ilustracion 13), que, segun el Reglamento sobre el
CO, de los turismos, se considera que tienen cero emisiones. Las principales razones
del aumento de la adopcidn de vehiculos eléctricos pueden resumirse como sigue:

junto con los objetivos mas estrictos, el Reglamento sobre el CO, de los turismos
introdujo considerables incentivos para que los fabricantes produjeran vehiculos
de baja emision (eléctricos o hibridos enchufables) con supercréditos disponibles
para el periodo 2020-2022;

se ofrecieron diversos incentivos a los compradores para estimular la demanda de
vehiculos de baja emision, por ejemplo, subvenciones a la compra, un impuesto
de circulacidon cero o estacionamiento gratuito en los centros urbanos.

llustracion 13 — Porcentaje de vehiculos eléctricos en las matriculaciones
de vehiculos nuevos (2015-2022)
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Nota: Europa de los Veintisiete mas Islandia, Noruega y el Reino Unido (incluido hasta 2020).

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la AEMA sobre turismos de nueva
matriculacién.
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Si bien los vehiculos eléctricos no producen CO, en carretera, las emisiones de los
hibridos enchufables dependen de la manera en que los conductores individuales
utilizan los dos sistemas de propulsién del vehiculo: el eléctrico y el de combustion (de
gasodleo o gasolina). Cuanto mas se utilice el sistema de propulsién eléctrico, mejor
sera para el clima, ya que las emisiones seran menores. Para establecer los valores de
emisién de los hibridos enchufables en un laboratorio, los expertos tenian que
determinar la proporcién de conduccidn eléctrica y la proporcion de conduccion
mediante un motor de combustion. Se partié del supuesto de que los conductores
utilizarian la primera forma de propulsién mas que la segunda, por lo que la mayoria
de los hibridos enchufables se clasificaron como vehiculos de baja emision (por debajo
de 50 g de CO,/km) a efectos del Reglamento sobre el CO, de los turismos.

Sin embargo, varios estudios han puesto de relieve que, por término medio, las
emisiones de hibridos enchufables en condiciones reales son entre tres y cinco veces
superiores a las medidas en laboratorio'®. El andlisis preliminar de la Comision
respecto de los datos de 2021 obtenidos de los contadores de control del consumo a
bordo de unos 122 000 vehiculos hibridos enchufables indica que, por término medio,
las emisiones de CO, en condiciones reales (139,4 g/km) eran 3,5 veces superiores a las
determinadas en laboratorio (39,6 g/km). Estos datos también indican que, en
promedio, los hibridos enchufables emiten menos CO, que los automaviles con
motores de combustion (180,3 g/km). La enorme disparidad entre las emisiones de los
hibridos enchufables en condiciones reales y en laboratorio puede explicarse por el
uso mas frecuente de lo esperado de los motores de combustion, en particular en el
caso de los hibridos enchufables de empresa’. En estos casos, las empresas suelen
pagar por el combustible, por lo que los empleados no tienen incentivos financieros
para recargar las baterias.

18

ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022.

19

ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022.


https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
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En respuesta a estas emisiones considerablemente mas elevadas de los hibridos
enchufables en carretera, algunos Estados miembros han empezado a reducir el
numero de incentivos para estos vehiculos. En un intento de reflejar mejor la realidad,
la Comision también decidié modificar el método para establecer los valores de CO, en
laboratorio para los hibridos enchufables, ajustando el uso proporcional de los
motores eléctrico y de combustion?. Sin embargo, este ajuste solo se aplicara a partir
de 2025. Esto significa que, hasta entonces, los hibridos enchufables pueden seguir
siendo una opcidn atractiva para los fabricantes, ya que seguirdn considerandose
vehiculos de baja emision.

Los datos sobre los vehiculos de motor de combustion muestran que las
emisiones medias en condiciones reales de este tipo de vehiculos no han disminuido.
En los vehiculos de gaséleo, las emisiones se mantuvieron constantes a lo largo del
periodo, mientras que, en el caso de los vehiculos de gasolina, se produjo una
disminucion marginal del 4,6 % (ilustracion 14). Las continuas mejoras en la tecnologia
de los motores y la introduccidn de sistemas de propulsion hibridos han hecho que los
motores sean mas eficientes, pero el aumento de la masa de los vehiculos, unido a
unos motores mas potentes, supera los avances tecnoldgicos realizados?!. Entre 2011
y 2022, segun nuestros calculos, la masa media de los automoéviles aumento alrededor
del 10 %. Durante el mismo periodo, la potencia de los motores crecio un 25 %. A
pesar de la introduccion del Reglamento sobre el CO, de los turismos, las emisiones de
CO, procedentes de vehiculos de motor de combustidn, que siguen representando la
mayoria de las matriculaciones de vehiculos nuevos (alrededor del 74 % en 2022), no
han disminuido.

20 Revisidn del célculo del factor de utilidad que se describe en el anexo XIV del
Reglamento (UE) 2023/443.

2L AIE, Cars and Vans — Tracking Report, septiembre de 2022.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/HTML/?uri=CELEX:32023R0443
https://www.iea.org/energy-system/transport/cars-and-vans

40

llustracion 14 — Emisiones medias de los automadviles con motores de
combustion (2010-2022)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de las emisiones medias de CO; en laboratorio de los
turismos de nueva matriculacion, ajustadas para el periodo 2010-2020 con los factores de disparidad
respecto de las condiciones reales proporcionados por el ICCT. Para el periodo 2021-2022, se utilizaron
los datos reales de consumo procedentes de los contadores de consumo de combustible a bordo para
calcular la disparidad respecto de las condiciones reales.

Las modalidades del Reglamento ayudaron a los fabricantes a cumplir los
objetivos, pero tuvieron un impacto negativo en las emisiones de CO,

El Reglamento sobre el CO, de los turismos contiene varias modalidades (véase la
ilustracion 6), que debian ayudar a los fabricantes a cumplir sus objetivos de emisiones
especificas, reduciendo asi la prima por exceso de emisiones que habria de pagarse.
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Para el periodo 2013-2019, solo unos pocos fabricantes (principalmente los de
vehiculos deportivos de lujo) no lograron alcanzar sus objetivos (dos en 2013, uno en
2014, dos en 2015, tres en 2017, uno en 2018 y cuatro en 2019), y en total tuvieron
que pagar alrededor de 20 millones de euros en primas por exceso de emisiones. En
2020, seis fabricantes individuales y dos agrupaciones de fabricantes no alcanzaron sus
objetivos de emisiones especificas y tuvieron que pagar casi 500 millones de euros en
primas por exceso de emisiones. En 2021, solo cuatro fabricantes individuales, todos
ellos con menos de 2 000 matriculaciones, sobrepasaron sus objetivos de emisiones, lo
gue supuso un total de primas por exceso de emisiones de 7,4 millones de euros.

Estimamos que, debido a las modalidades del Reglamento, los fabricantes
pueden haber evitado pagar hasta 13 000 millones de euros en primas por exceso de
emisiones en 2020. La ilustracién 15 muestra las cuantias de las primas por exceso de
emisiones que se evitaron debido a la aplicacién de las modalidades en 2020. El mayor
ahorro se logro con supercréditos, que incentivan la adopcion de vehiculos de baja
emision. El segundo ahorro mas importante se logré con la introduccidn gradual (solo
disponible en 2020), que elimind el 5 % de los vehiculos que producen las emisiones
mas elevadas del calculo del valor medio de emisiones.

llustracién 15 — Cuantias de primas por exceso de emisiones evitadas
gracias a las modalidades

en miles de millones de euros

Con excepciones, agrupaciones, introducciones
graduales, supercréditos y ecoinnovaciones

Con excepciones, agrupaciones, introducciones
graduales y supercréditos

Con excepciones, agrupaciones e introducciones
graduales

Con excepciones y agrupaciones
Con excepciones

12,2

Sin modalidades 12,7

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de los datos definitivos de seguimiento de 2020.
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De todas las modalidades, solo las ecoinnovaciones tienen la capacidad de
reducir las emisiones de CO,. A pesar de un aumento impresionante del nimero de
vehiculos equipados con ecoinnovaciones (de solo 5 vehiculos en 2013 a mas de 6
millones de vehiculos en 2020), por término medio solo redujeron las emisionesen1g
de CO,/km en 2020, lo que representa menos del 1 % de las emisiones medias de CO,
de los vehiculos ese aifo. Aunque los supercréditos contribuyeron a la adopcion de
vehiculos de baja emision (véase el apartado 53), no reducen realmente las emisiones
de CO.,. Esto se debe a que solo proporcionan créditos que el fabricante puede utilizar
para reducir sus emisiones medias. Estos créditos estan limitados a 7,5 g de CO,/km
para todo el periodo 2020-2022. La mayoria de los fabricantes ya agotaron este crédito
en 2020. La formacidén de agrupaciones, las excepciones y la introduccion gradual no
tienen por objeto reducir las emisiones de CO,.

La ilustracion 16 muestra que el paquete legislativo «Objetivo 55» adoptado en
2023 deberia reducir significativamente los efectos adversos de las modalidades en las
emisiones de CO,.
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llustracion 16 — Cambios en las modalidades del Reglamento a partir de

2020

2020-2024

Introduccion gradual

Para el afio de notificacién 2020, el 5 % de
los vehiculos con las mayores emisiones de
CO, por fabricante se excluyeron del célculo
de las emisiones medias.

Supercréditos

Los vehiculos que emiten menos de 50 g
de CO,/km representaban mas de una
unidad durante el periodo 2020-2022, a
fin de incentivar la adopcién de vehiculos
de baja emision.

Excepciones y exenciones

Los objetivos son menos estrictos para los
fabricantes con matriculaciones anuales de
hasta 300 000 vehiculos.

Ecoinnovaciones

Son créditos que pueden utilizarse para
tecnologias innovadoras aprobadas que
reducen las emisiones independientemente
del ciclo de ensayo de laboratorio (con un
limite méximo de 7 g de CO,/km).

Formacion de agrupaciones

Los fabricantes pueden trabajar juntos para
alcanzar sus objetivos, de modo que aquellos
que contaminan mas pueden llegar a un
acuerdo con los que contaminan menos.

A partir de 2025

Ya no esta disponible
(desde 2021)

Ya no esta disponible; en cambio, el
objetivo anual del fabricante puede
aumentar (hasta un maximo del 5 %)
simas del 25 % de los vehiculos
matriculados son de baja emision.

Reduccion del alcance de las
excepciones

10 000-300 000 vehiculos (hasta 2028)
1 000-10 000 vehiculos (hasta 2035)
Por debajo de 1 000 (atin exentos)

Se mantiene sin cambios

El limite se reducira a

6 g/km al afo para el periodo 2025-
2029,y a 4 g/km al afo para el
periodo 2030-2034.

Se mantiene sin cambios

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de los Reglamentos (UE) 2019/631 y 2023/851.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Retos para la consecucidon de los objetivos climaticos de la UE

Esperamos que la aplicacion del Reglamento sobre el CO, de los turismos
conduzca a reducciones de las emisiones en consonancia con las ambiciones climaticas
de la UE. Durante las negociaciones legislativas de 2019, dos Estados miembros
expresaron su preocupacion por el hecho de que los objetivos a escala del parque de la
Unidn para los turismos nuevos incluidos en el Reglamento sobre el CO, de los
turismos no se ajustaran a los compromisos climaticos de la UE??. En 2023, el paquete
de medidas «Objetivo 55» introdujo objetivos mas ambiciosos?® a partir de 2030. Con
un objetivo de cero emisiones a partir de 2035, la UE es la regidn lider del mundo en
cuanto a objetivos de reduccién de las emisiones de CO; de los turismos (véase la
ilustracion 17).

llustracion 17 — Regiones mundiales con objetivos vinculantes de
emisiones totales de CO, cero o préximas a cero para los turismos
nuevos

2035 Espacio
Econdmico Europeo*

i -~
2040 Columbia

Britanica (Canada) »

2035 Washington, Oregon,
California, Vermont, Massachusetts,
Nueva York (Estados Unidos)

Bl Objetivo de emisiones de CO, del tubo de escape del parque automovilistico de 0 g/km

[ Solo se permite la matriculacién de vehiculos eléctricos de bateria, eléctricos con pila de combustible e hibridos enchufables

Fuente: ICCT, CO, emission standards for new passenger cars and vans in the European Union, mayo
de 2023.

22 \éase la Declaracion conjunta de Bélgica y Luxemburgo.

2 Reglamento (UE) 2023/851 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de abril de 2023.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
https://theicct.org/publication/eu-co2-standards-cars-vans-may23/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=consil%3AST_8091_2019_ADD_1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
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Las autoridades competentes en materia de clima y medio ambiente de Alemania
y los Paises Bajos han expresado su preocupacion, sefialando que la aplicacion del
Reglamento sobre el CO, no lograria reducir significativamente las emisiones de CO,
del sector del transporte hasta 2030. Por lo tanto, estos Estados miembros pueden
enfrentarse a retos a la hora de alcanzar sus nuevos objetivos climaticos para 2030 en
el marco del Reglamento de reparto del esfuerzo (véase el recuadro 1). El estudio de
2021 del ICCT?* también sefiald la necesidad de una mejor armonizacién entre los
objetivos del Reglamento sobre el CO, de los turismos y los compromisos climaticos de
la UE.

Recuadro 1

Los objetivos de la UE conforme al Reglamento sobre el CO, de los
turismos se consideran insuficientes para ayudar a alcanzar los
objetivos nacionales de 2030 en el sector del transporte

El informe de 2021 de la Agencia Alemana de Medio Ambiente estimaba que
Alemania superaria su objetivo de 2030 para el sector del transporte conforme al
Reglamento de reparto del esfuerzo (fijado en 85 millones de toneladas de CO,) en
41 millones de toneladas de CO,, es decir, en un 50 %. Segun la Agencia, fijar el
objetivo de reduccion de la UE conforme al Reglamento sobre el CO, de los
turismos en un -30 % en lugar del -15 % para el periodo 2025-2029 ayudaria a
Alemania a cumplir el objetivo nacional de reduccion de las emisiones de CO, del
sector del transporte.

La opinion de las autoridades neerlandesas es que, para alcanzar la neutralidad
climatica en 2050, las ventas de vehiculos con motor de combustion deberian
cesar en 2030, en lugar de en 2035. En funcion del escenario, los Paises Bajos
podrian reducir sus emisiones de CO, procedentes de su sector del transporte
entre un 25 % y un 46 % en 2030 respecto a 2019, lo que aun se quedaria lejos del
objetivo de reduccion del 55 %.

24 |CCT, Fit for 55: A review and evaluation of the European Commission proposal for
amending the CO, targets for new cars and vans, 2021, p. 23.


https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
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Muchos estudios han identificado los vehiculos eléctricos como la mejor
tecnologia disponible actualmente para reducir las emisiones totales producidas por
los turismos?°. En 2021, habia alrededor de 1,9 millones de vehiculos eléctricos en
circulacion, aproximadamente el 0,76 % de todo el parque automovilistico de la UE?®.
Como se explica en el apartado 53, los supercréditos fueron una de las modalidades
previstas por el Reglamento sobre el CO, de los turismos entre 2020 y 2022, con el fin
de incentivar la fabricacién de vehiculos de baja emisién, incluidos los eléctricos. Para
el periodo 2025-2029, el Reglamento ofrece otro incentivo: aumentar el objetivo anual
de emisiones del fabricante en un maximo del 5 % si mas del 25 % de los vehiculos que
matriculan son vehiculos de baja emisién en un afio determinado. Dado que el
porcentaje de vehiculos de baja emisién ya alcanzé el 23 % en 2022, cabe preguntarse
si esta disposicion desempenara un papel significativo en el aumento de la aceptacion
de los vehiculos eléctricos.

Nuestras entrevistas con las partes interesadas y el analisis de diversos estudios
pusieron de relieve otros retos clave a la hora de aumentar la adopcién de vehiculos
eléctricos. El primero es la disponibilidad de baterias. En nuestro informe de 2023?/
sefalamos que el acceso a las materias primas sigue siendo un reto estratégico
importante para la cadena de valor de las baterias de la UE.

% |CCT, A global comparison of the life-cycle greenhouse gas emissions of combustion engine
and electric passenger cars, julio de 2021.

%6 Eurostat, Passenger cars in the EU, marzo de 2023.

27 Tribunal de Cuentas Europeo, Informe Especial 15/2023: La politica industrial de la UE en el
ambito de las baterias — Hace falta un nuevo impulso estratégico.


https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_cars_in_the_EU
https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2023-15
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Otro obstaculo es la falta de infraestructuras de recarga adecuadas, como
destacaba nuestro informe de 2021%%. La ilustracién 18 muestra que los Estados
miembros con un producto interior bruto (PIB) per capita inferior tienen dificultades
para ampliar su infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos. La Asociacién de
Fabricantes Europeos de Automdéviles también destacé que una infraestructura de
recarga insuficiente dificultard que los fabricantes cumplan los objetivos de reduccion
de 2030 en adelante?’. Asimismo sefialé que el 70 % de todos los cargadores de
baterias de automoviles de la UE se concentran en solo tres Estados miembros (Paises
Bajos, Francia y Alemania), que representan el 23 % de la superficie total combinada
de la UE.

llustracion 18 — PIB per capita y densidad de puntos de recarga para
automoviles (2022)

/—/| PIB real per capita (en euros) T Numero de puntos de recarga por cada 10 000
@@% para 2022 vehiculos en 2022

. - a '
7250 83 940 1,7 142,8

Nota: Los vehiculos eléctricos incluyen tanto los turismos como las furgonetas ligeras.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de Eurostat y del Observatorio Europeo de
Combustibles Alternativos. Mapas creados con Tableau.

% Tribunal de Cuentas Europeo, Informe Especial 05/2021: Infraestructura para la recarga de

vehiculos eléctricos: Hay mas estaciones de recarga, pero su implantacion desigual
complica los desplazamientos por la UE.

29 ACEA, Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep
mobility accessible, 2021.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.eca.europa.eu/es/publications?did=58260
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
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Otro reto es que los vehiculos eléctricos son, por término medio, mas caros que
los vehiculos con motor de combustion, por lo que es posible que los consumidores
simplemente no puedan permitirselos. La ilustracion 19 muestra que, en los Estados
miembros con un PIB per cdpita mas elevado, la adopcidn de vehiculos eléctricos es
mayor. Por lo tanto, es probable que los Estados miembros con un PIB per capita
inferior sigan encontrando mas problemas para intentar reducir las emisiones de los
turismos, ya que sus residentes pueden mantener sus vehiculos contaminantes
durante mas tiempo. Este ya es el caso, pues la edad media de los vehiculos en la UE
ha aumentado de 7,4 afios en 2014 a 12 afios en 2021°°,

llustracion 19 — PIB per capita y cuota de mercado de los vehiculos
eléctricos (2022)

&, PIB real per capita (en euros) Porcentaje de vehiculos eléctricos de nueva
para 2022 matriculacion en 2022

- im
7250 83940

- .
2,47 34,41

Nota: Los vehiculos eléctricos incluyen tanto los turismos como las furgonetas ligeras.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de Eurostat y del Observatorio Europeo de
Combustibles Alternativos. Mapas creados con Tableau.

30 ACEA, Average age of the EU vehicle fleet, by country, 2023.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Conclusiones y recomendaciones

En 2020, once afios después de la entrada en vigor del primer Reglamento sobre
el CO, de los turismos, las emisiones de CO; de los turismos nuevos en condiciones
reales empezaron a disminuir significativamente. Ello se debe principalmente a una
considerable adopcion de los vehiculos eléctricos, mientras que las emisiones de CO,
de los automdviles con motores de combustidon no han disminuido. Si bien la Comisidn
recogio y verificé los datos sobre las emisiones de CO, de los vehiculos de conformidad
con el Reglamento, no hay garantias suficientes sobre |la exactitud de las emisiones de
CO, declaradas por los fabricantes en los certificados de conformidad al inicio del
proceso. Consideramos que las ambiciones climaticas de la UE y los objetivos de
reduccion de las emisiones de CO, para los turismos nuevos hasta 2029 no estan
suficientemente bien alineados. Para 2030 y afios posteriores, los objetivos estan en
consonancia, pero su consecucién dependera de la adopcidn de vehiculos de emision
cero.

Detectamos deficiencias en la aplicacidon del marco de la UE para la homologacion
de tipo de vehiculos. En particular, las autoridades de homologacion de tipo de dos de
los tres Estados miembros visitados no llevaron a cabo los preceptivos controles de los
fabricantes. Esto limita la garantia de que las emisiones de CO, del vehiculo declaradas
por los fabricantes en los certificados de conformidad sean correctas. La Comisidon solo
dispone de informacion limitada sobre la aplicacién de estos controles por parte de las
autoridades nacionales, ya que, a mediados de 2023, |la propia Comisidon no habia
realizado ninguna evaluacién sobre la aplicacién de las nuevas normas (apartados 18
a23).

Otro factor limitaba la garantia relativa a los valores de CO, indicados en los
certificados de conformidad: la Comisidn no habia utilizado la informacidn sobre las
emisiones de los vehiculos en circulacion procedentes de los ensayos de laboratorio
sobre contaminantes atmosféricos a fin de evaluar el riesgo de que los valores de CO,
reflejados en los certificados de conformidad fueran incorrectos. Indicamos que no
existia una obligacion legal de utilizar esa informacidn. La nueva metodologia
propuesta para someter a ensayo los vehiculos en circulacidon en cuanto a sus
emisiones de CO, aumenta aun mas el tamafio de la muestra de los vehiculos que
deben someterse a ensayo, algo que ninguna de las autoridades de homologacién de
tipo de ninguno de los tres Estados miembros visitados fue capaz de gestionar en el
periodo 2020-2022 (apartados 24 a 27).
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De conformidad con el Reglamento sobre el CO, de los turismos, la Comisién
tiene la obligacion de recopilar y publicar informacién agregada sobre el consumo real
de combustible de todos los vehiculos nuevos matriculados desde 2021. Una
informacién mas ajustada a las necesidades especificas de los consumidores
proporcionaria datos mas Utiles sobre el consumo de combustible de los vehiculos (y
sus emisiones de CO,) en condiciones reales, lo que posiblemente influiria en las
decisiones de compray, por tanto, motivaria a los fabricantes a reducir la disparidad
entre las emisiones en laboratorio y las emisiones en carretera (apartados 28 y 29).

Recomendamos a la Comision:

a) realizar un seguimiento con los Estados miembros para asegurarse de que las
autoridades de homologacién de tipo lleven a cabo los controles necesarios de los
fabricantes para garantizar la fiabilidad de los datos incluidos en los certificados
de conformidad;

b) evaluar la viabilidad de proporcionar a los consumidores una informacion sobre el
consumo real de combustible ajustada a sus necesidades especificas;

c) supervisar estrechamente la aplicacién de la metodologia propuesta para someter
a ensayo las emisiones de CO, de los vehiculos ya en circulacién, cuando las
autoridades de homologacion de tipo realizan estos ensayos, adoptando medidas
correctoras en caso necesario.

Fecha de aplicacion prevista: 2025

Los Estados miembros son responsables de recopilar, verificar y enviar
oportunamente a la Comision los datos relativos al CO, de los turismos, asi como de
garantizar que los datos sean correctos y completos. Observamos retrasos en la
presentacion de los datos de 2020 por parte de los Estados miembros y detectamos
problemas que afectaban a su exhaustividad y exactitud. La indisponibilidad de
certificados electréonicos de homologacién de tipo generd una carga para los Estados
miembros que decidieron utilizar datos homologados para los controles de coherencia
al verificar los datos de los certificados de conformidad. La revisién de los datos con los
Estados miembros ha sido un proceso engorroso, debido a la falta de herramientas
electronicas plenamente operativas para poder verificar los datos de los automaviles, y
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a los numerosos intercambios entre la AEMA y los Estados miembros. Sin embargo,
estos intercambios dieron lugar a la publicacién oportuna de los datos provisionales
(apartados 31 a 40).

Posteriormente, la Comision y la AEMA revisaron los datos provisionales con los
fabricantes que habian notificado errores, lo que mejord la exhaustividad y exactitud
de los datos. Sin embargo, este proceso de revision también contribuyd a los
crecientes retrasos en la publicacidn de los datos definitivos. Los datos de 2020 se
publicaron casi un afo después del plazo reglamentario. Podemos confirmar los
calculos de la Comisidn, tanto para la UE en su conjunto como por fabricante, sobre las
emisiones medias, los objetivos y las primas por exceso de emisiones (apartados 41
a 4e).

Recomendamos a la Comision:

a) enel Forode intercambio de informacién relativa al cumplimiento de la
normativa, apoyar a las autoridades de homologacién de tipo de los Estados
miembros en la normalizacién y utilizacién de un formato electrénico del
certificado de homologacidn de tipo y evaluar la posibilidad de introducir para
toda la UE el requisito de utilizar Unicamente un formato electrénico en el futuro;

b) evaluar la posibilidad de racionalizar el procedimiento de revisién de los datos
provisionales con los Estados miembros y los fabricantes.

La AEMA deberia:

c) poner todas las funciones de notificacion y comprobacion de la herramienta
Reportnet3 a disposicion de los paises notificantes y de los fabricantes para que
estos puedan cargar sus datos y someterlos a pruebas.

Fecha de aplicacion prevista: 2025

En el periodo 2009-2019, las emisiones medias en condiciones reales de los
vehiculos nuevos no disminuyeron, principalmente porque los fabricantes se centraron
en reducir las emisiones medidas en el laboratorio y no en la carretera. En 2017, se
hizo obligatorio un nuevo ciclo de ensayos de laboratorio que reflejara mejor las
condiciones reales de conduccidn para la homologacion de los nuevos vehiculos. Esto
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vino a colmar muchas lagunas surgidas en el ciclo de ensayo anterior y redujo la
disparidad entre las emisiones en laboratorio y las emisiones en condiciones reales.
Desde 2022, la Comisién ha podido obtener informacién sobre las emisiones en
condiciones reales de los dispositivos de medicion del consumo de combustible a
bordo instalados en los vehiculos nuevos. Por lo tanto, la Comisién dispone de
informacién sobre el alcance de la disparidad entre las emisiones de laboratorio y las
emisiones en condiciones reales para los vehiculos nuevos matriculados a partir de
2021, y podra comprobar facilmente si esta disparidad vuelve a aumentar
(apartados 48 a 52).

A partir de 2020, cuando empezaron a aplicarse objetivos de emisiones mas
estrictos, observamos que el Reglamento sobre el CO, de los turismos ha contribuido
positivamente a reducir las emisiones en condiciones reales de los vehiculos nuevos,
principalmente debido a la adopcidn significativa de los vehiculos eléctricos. Al mismo
tiempo, las emisiones procedentes de nuevos vehiculos de combustidn e hibridos
enchufables siguen siendo motivo de preocupacion (apartados 53 a 57).

Constatamos que las modalidades del Reglamento cumplian su objetivo previsto,
es decir, hacian que fuera rentable para los fabricantes cumplir sus objetivos de
emisiones especificas. Las modalidades ahorraron a los fabricantes casi
13 000 millones de euros en primas por exceso de emisiones en 2020. Sin embargo, la
mayoria de las modalidades tuvieron un impacto negativo en las emisiones de CO,,
pero se suspenderan o modificaran a partir de 2025 como parte del paquete de
medidas «Objetivo 55», adoptado en 2023 (apartados 58 a 62).

Consideramos que los objetivos de reduccion de las emisiones de CO, para los
turismos nuevos y las ambiciones climaticas de la UE hasta 2029 no estan
suficientemente bien alineados. El principal reto para alcanzar los objetivos de
reduccion de emisiones para 2030 y afos posteriores sera garantizar una adopcién
suficiente de vehiculos de emision cero. En particular, sera importante abordar la
asequibilidad de los vehiculos eléctricos, proporcionar una infraestructura suficiente
de recarga de vehiculos eléctricos y garantizar el suministro de materias primas para
producir baterias (apartados 63 a 68).
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La Comision deberia evaluar la viabilidad, los costes y los beneficios de los siguientes
cambios en el Reglamento sobre el CO, de los turismos:

a) sustituir los objetivos actuales para toda la UE y para los fabricantes (que se basan
en reducciones medias de CO,) por objetivos basados en un porcentaje minimo
de vehiculos de emisidn cero;

b) introducir un limite maximo de «emisiones en condiciones reales» de CO, para los
fabricantes que no deba superarse en el caso de los vehiculos con motor de
combustién y que incluya todos los tipos de hibridos.

Fecha de aplicacion prevista: 2026

El presente informe fue aprobado por la Sala |, presidida por Joélle Elvinger, Miembro
del Tribunal de Cuentas, en Luxemburgo, en su reunion de 6 de diciembre de 2023.

Por el Tribunal de Cuentas Europeo

Tony Murphy
Presidente
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Reglamento (UE) 2023/851 del

Reglamento (UE) n.° 333/2014 del
Parlamento Europeoy del Consejo,
de 11 de marzo de 2014,
por el que se modifica el Reglamento
(CE) n.2443/2009 a fin de definir las
modalidades para alcanzar el
objetivo de 2020 de reduccién de las
emisiones de CO, de los turismos
nuevos

Introduce cambios tras una
evaluacion de impacto de la
aplicacion del Reglamento (CE)
n.° 443/2009 y confirma el objetivo
para el periodo 2020-2024

Parlamento Europeoy del Consejo, de
19 de abril de 2023, por el que se

modifica el Reglamento (UE) 2019/631

en lo que respecta al refuerzo de las
normas de comportamiento en materia

de emisiones de CO, de los turismos
nuevos y de los vehiculos comerciales
ligeros nuevos, en consonancia con la
mayor ambicién climatica de la Uniéon

Aumenta los objetivos para toda la UE

y los especificos para los fabricantes a

partir de 2030 para adaptarlos mejor a
las ambiciones climaticas de la UE
como parte del paquete legislativo

Reglamento (CE) n.° 443/2009 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009,
por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de los
turismos nuevos como parte del enfoque
integrado de la Comunidad para reducir las
emisiones de CO, de los vehiculos ligeros

Elementos clave:
establece los objetivos para toda la UE y los
especificos para los fabricantes en lo que
respecta a las emisiones medias de CO, de
los vehiculos para el periodo 2010-2024
establece las modalidades que los
fabricantes han de utilizar para calcular sus
objetivos especificos
introduce incentivos para que los
fabricantes produzcan vehiculos de emisién
ceroy de baja emision

«Objetivo 55»

°
2023

Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019,
por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de
CO, de los turismos nuevos y de los vehiculos
comerciales ligeros nuevos, y por el que se
derogan los Reglamentos (CE) n.c 443/2009 y

(UE) n.°510/2011

Principales cambios:
fija objetivos para las emisiones medias
de CO, para el periodo 2025-2034
reintroduce incentivos para que los
fabricantes produzcan vehiculos de
emisién cero y de baja emision
introduce el requisito de que los
fabricantes y los Estados miembros
comuniquen datos sobre el consumo en
condiciones reales a partir de 2021

.
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Anexo Il — Resumen de los ensayos de contaminantes
atmosféricos de los vehiculos en circulacion en los tres Estados
miembros visitados durante el periodo 2020-2022

Paises Bajos Alemania Italia

Afio 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022

Numero de familias
de vehiculos

e 309 476 618 34 63 34
notificadas por los
fabricantes
Numero minimo de
familias que los 62 47 38 2 38 19

fabricantes deben
someter a ensayo

Numero de familias
de vehiculos
sometidas a 62 47 38 17 16 13
ensayo por los
fabricantes

Las autoridades de
Numero minimo de | homologacién de tipo de

vehiculos que los los Paises Bajos no 186 141 117 51 48 57
fabricantes deben proporcionaron la
someter a ensayo informacion

Numero vehiculos
efectivamente
sometidos a 186 144 113 39 31 37
ensayo por los
fabricantes

Requisito de la
autoridad de
homologacién de
tipo en cuanto al
numero minimo de
familias que deben
someterse a
ensayo

21 24 36 6 6 5

Numero de familias
efectivamente
sometidas a
ensayo por la 0 9 9 9 16 29 0 0 0
autoridad de
homologacién de
tipo




Numero minimo de
vehiculos que la
autoridad de
homologacién de
tipo debe someter
a ensayo

S.0.

Paises Bajos

27

27

63

Alemania

72

108

18

Italia

18

56

15

Numero de
vehiculos
efectivamente
sometidos a
ensayo por la
autoridad de
homologacién de
tipo

30

16

27

42

69

Fuente: Datos facilitados por las autoridades de homologacién de tipo de los tres Estados miembros

visitados.
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Anexo lll = Principales diferencias entre los procedimientos de

ensayo NEDCy WLTP

NEDC

Ciclo de ensayo Unico

20 minutos

11 kildmetros

2 fases, 66 % de conduccién
en medio urbanoy 34 % en
medio no urbano

34 kildmetros por hora

120 kilémetros por hora

EI NEDC no tiene en cuenta
el impacto sobre el
comportamiento en cuanto
al CO,y al combustible

Ciclo de ensayo

®

Duracion del ciclo
Distancia del ciclo
Fases de conduccion

i

Velocidad media
Velocidad maxima

fo

Influencia del
equipo opcional

WLTP

Ciclo dinamico mas
representativo de la
conduccion real

30 minutos

23,25 kildmetros

4 fases mas dinamicas;
52 % de conduccién en
medio urbanoy 48 % en
medio no urbano

46,5 kildbmetros por hora

131 kilémetros por hora

Se tienen en cuenta
caracteristicas adicionales
(que pueden variar en
funcion del vehiculo)

Fuente: Analisis del Tribunal de Cuentas Europeo 01/2019: Respuesta de la UE al escandalo «dieselgate»

(Documento informativo).


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_es.pdf

Abreviaciones

ACEA: Asociacién de Fabricantes Europeos de Automoviles

AEMA: Agencia Europea de Medio Ambiente

CO;: Dioxido de carbono

GEI: Gases de efecto invernadero

ICCT: Consejo Internacional sobre Transporte Limpio

JRC: Centro Comun de Investigacion (Direccién General de la Comisién Europea)
KBA: Kraftfahrt-Bundesamt (autoridad alemana de homologacién de tipo)

MIT: Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti (autoridad italiana de homologacion de tipo)

NEDC: Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo

RDW: Rijksdienst voor het Wegverkeer (autoridad neerlandesa de homologacién de
tipo)

WLTP: Procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial
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Glosario

Certificado de conformidad: Documento expedido por los fabricantes para cada
vehiculo nuevo fabricado, que contiene informacién técnica, como el nimero de
identificacidn del vehiculo, el peso y las emisiones de CO,.

Gas de efecto invernadero: Gas de la atmosfera (como didxido de carbono o metano)
gue absorbe y emite radiacidn, atrapando el calor y calentando asi la superficie de la
Tierra a través de lo que se conoce como efecto invernadero.

Homologacion de tipo: Proceso mediante el cual las autoridades de los Estados
miembros certifican que los nuevos tipos de vehiculos cumplen todas las normas de la
UE en materia de seguridad, medio ambiente y produccién antes de su
comercializacion.

Normas Euro: Normas sobre emisiones de contaminantes atmosféricos de los
vehiculos ligeros definidas mediante una serie de reglamentos de la UE (Euro 1 a
Euro 6).

Nuevo Ciclo de Conduccion Europeo: Ensayo utilizado en la UE hasta 2018 para medir
las emisiones de escape como parte de la homologacién de tipo de los vehiculos.

Objetivo 55: Paquete legislativo de la UE para alcanzar los objetivos climaticos, en
particular, la reduccién del 55 % de las emisiones de gases de efecto invernadero en la
UE para 2030.

Procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial: Ensayo
utilizado desde 2017 para medir las emisiones de escape como parte de la
homologacion de tipo de los vehiculos.

Producto interior bruto (PIB): Medida estandar de la riqueza de un pais, basada en el
valor total de los bienes y servicios producidos en él (generalmente durante un ano).



Respuestas de la Comision y de la
AEMA

https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-01

Cronologia

https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-01
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Equipo auditor

En los informes especiales del Tribunal de Cuentas Europeo se exponen los resultados
de las auditorias de las politicas y programas de la UE o de cuestiones de gestion a
partir de ambitos presupuestarios especificos. El Tribunal selecciona y concibe estas
tareas de auditoria con el fin de que tengan la maxima repercusion teniendo en cuenta
los riesgos relativos al rendimiento o a la conformidad, el nivel de ingresos y de gastos
correspondiente, las futuras modificaciones y el interés politico y publico.

Esta auditoria de gestién fue realizada por la Sala | (Uso sostenible de los recursos
naturales), presidida por Joélle Elvinger, Miembro del Tribunal de Cuentas Europeo.
La auditoria fue dirigida por Pietro Russo, Miembro del Tribunal, asistido por

Chiara Cipriani, jefa de Gabinete, y Benjamin Jakob, agregado de Gabinete;
Florence Fornaroli, gerente principal; Jindtich Dolezal, jefe de tarea; Viktor Popov,
Dirk Neumeister, Stamatis Kalogirou, loannis Hartoutsios, Dominik Skotarczak,
loanna Topa e Lucia Rosca, auditores. Marika Meisenzahl presté asistencia grafica.

Laura Mcmillan presté apoyo linguistico.

De izquierda a derecha: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindfich Dolezal,
Stamatis Kalogirou, Pietro Russo, loannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov,
Dirk Neumeister, Lucia Rosca.
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En 2020, once afios después de la entrada en vigor del primer
Reglamento sobre el CO, de los turismos, las emisiones de CO, de
los turismos nuevos empezaron a disminuir significativamente.
Ello se debio principalmente a una considerable adopcion de los
vehiculos eléctricos, mientras que las emisiones reales de CO, de
los automaviles con motores de combustion no han disminuido.
Si bien la Comision recogio y verificé los datos sobre las emisiones
de CO; de los vehiculos con arreglo al Reglamento, no hay
garantias suficientes sobre la exactitud de las emisiones de CO,
declaradas por los fabricantes en los certificados de conformidad
de los vehiculos nuevos. Recomendamos a la Comision que haga
un mejor uso de las herramientas electrénicas para la recogida y
verificacion de los datos de los vehiculos, y que reoriente los
objetivos de reduccion de las emisiones de CO, para abordar
elementos clave que afectan a las emisiones de CO, de los
turismos nuevos.

Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo con arreglo al
articulo 287, apartado 4, parrafo segundo, del TFUE.

hRATIO, T TRIBUNAL DE CUENTAS EUROPEO

A%
Sl

TRIBUNAL i 12, rue Alcide De Gasperi
EOROPED 4 L-1615 Luxemburgo
LUXEMBURGO

Tel. +352 4398-1

Preguntas: eca.europa.eu/es/Pages/ContactForm.aspx
Sitio web: eca.europa.eu

Oficina de Publicaciones Twitter: @EUAuditors
de la Unién Europea




	Resumen
	Introducción
	Emisiones de CO₂ de los turismos
	Medidas de la UE y de los Estados miembros para reducir las emisiones de CO₂
	Visión general de los sistemas de la UE destinados a garantizar datos fiables sobre las emisiones de CO₂ de los vehículos nuevos

	Alcance y enfoque de la auditoría
	Observaciones
	No hay suficiente garantía de que los valores de CO₂ declarados por los fabricantes en los certificados de conformidad sean correctos
	Insuficiencias en los controles de los valores de CO₂ declarados por los fabricantes
	La información procedente de los ensayos sobre contaminantes atmosféricos no se utilizó a fin de evaluar el riesgo de que los valores de CO₂ fueran incorrectos

	El proceso de recogida y verificación de datos sobre las emisiones de CO₂ de los vehículos nuevos mejora la calidad de los datos, pero es prolongado
	Los sistemas de recogida y verificación de datos de los Estados miembros no ofrecen suficientes garantías en cuanto a la calidad de los datos
	Los datos provisionales se publican de manera oportuna, pero su recogida y verificación es un proceso engorroso
	La revisión de los datos provisionales con los fabricantes mejora su calidad, pero retrasa la publicación de los datos definitivos
	La Comisión calculó correctamente los distintos elementos de las normas de comportamiento en materia de CO₂

	Unos objetivos estrictos y diversos incentivos hicieron que los vehículos eléctricos fueran el principal factor en la reducción de las emisiones de CO₂, pero hay retos por delante
	Antes de 2020, las emisiones solo disminuyeron cuando se midieron en laboratorio, y no en carretera
	Los vehículos eléctricos impulsan el descenso de las emisiones medias de CO₂ en carretera
	Las modalidades del Reglamento ayudaron a los fabricantes a cumplir los objetivos, pero tuvieron un impacto negativo en las emisiones de CO₂
	Retos para la consecución de los objetivos climáticos de la UE


	Conclusiones y recomendaciones
	Anexos
	Anexo I – Reglamento sobre el CO₂ de los turismos: actos legislativos fundamentales
	Anexo II – Resumen de los ensayos de contaminantes atmosféricos de los vehículos en circulación en los tres Estados miembros visitados durante el período 2020-2022
	Anexo III – Principales diferencias entre los procedimientos de ensayo NEDC y WLTP

	Abreviaciones
	Glosario
	Respuestas de la Comisión y de la AEMA
	Cronología
	Equipo auditor



