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TEXTO CONSOLIDADO
Ultima modificacion: sin modificaciones

La eliminacion de las distorsiones de la competencia entre las empresas de transporte
de los Estados miembros, el buen funcionamiento del mercado interior y el aumento de la
competitividad son objetivos perseguidos por el Parlamento Europeo y el Consejo de la
Union Europea que han motivado la creacion de mecanismos equitativos de imputacién de
los costes de utilizacion de las infraestructuras.

La Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 1999,
relativa a la aplicacién de gravdmenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias
por la utilizacién de determinadas infraestructuras, permitié a los Estados miembros percibir
tasas basadas en la duracion del uso de la infraestructura, para las que se fijo un nivel
maximo, y autoriz6 también el cobro de peajes basados en la distancia recorrida para
recuperar los costes de construccién, mantenimiento y funcionamiento de la infraestructura.

La Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 1999,
no fue objeto de transposicién a nuestro ordenamiento juridico al no imponer obligaciones
gue ya no estuvieran incorporadas al ordenamiento de aplicacion a los peajes establecidos
de conformidad con un contrato concesional, que eran los Unicos existentes en ese momento
en nuestro pais.

Dicha regulacién fue modificada por la Directiva 2006/38/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 17 de mayo de 2006, por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE, relativa
a la aplicacién de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizacion de determinadas infraestructuras, mediante la que se establecieron las reglas para
el célculo de los costes imputables por el uso de los vehiculos méas limpios y mecanismos
para favorecer la seleccidn de rutas menos congestionadas, asi como para optimizar la
carga de los vehiculos pesados haciendo un uso mas eficaz de las infraestructuras.

Para fomentar ademas el transporte sostenible, se contemplé una tarificacibn mas
equitativa por la utilizacion de las infraestructuras de carreteras, basada en la capacidad de
aplicacion del principio «quien contamina paga», estableciendo modulaciones de los peajes
con objeto de considerar el rendimiento medioambiental de los vehiculos pesados.

Las tarifas de los peajes podian modularse en funciéon de las normas de emision de los
vehiculos o de los niveles de congestion, siempre que esa modulacién no tuviese como
finalidad el incremento de los ingresos recaudados.

La transposicion al ordenamiento juridico interno de la Directiva 2006/38/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de mayo de 2006, en el &mbito de las
competencias estatales, tuvo lugar mediante la aprobacion del Real Decreto 713/2009, de 24
de abril, por el que se establecen los criterios para la determinacién de los peajes a aplicar a
determinados vehiculos de transporte de mercancias en las autopistas en régimen de
concesion de la Red de Carreteras del Estado incluidas en la Red Transeuropea de
Carreteras.

Tras la aprobacién de la Directiva 2011/76/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
27 de septiembre de 2011, por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE, relativa a la
aplicacién de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizacién de determinadas infraestructuras, se permitié la posibilidad de establecer peajes o
tasas de usuario a los vehiculos pesados de transporte de mercancias asociados a los
costes de la infraestructura y a los costes externos. También se introdujeron cambios en el
ambito de aplicacion y en los criterios para el calculo de dichos peajes, incluidos aquéllos
correspondientes a autopistas de peaje en régimen de concesion.

El contenido de la Directiva 2011/76/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de
septiembre de 2011, fue transpuesta al ordenamiento juridico espafiol mediante el Real
Decreto 286/2014, de 25 de abril, por el que se establecen los criterios para la determinacion
de los peajes a aplicar a determinados vehiculos de transporte de mercancias en autopistas
en régimen de concesion de la Red de Carreteras del Estado, adecuando los criterios para la
determinacion de peajes en régimen de concesion a lo dispuesto por las nuevas directrices
comunitarias, y derogando el Real Decreto 713/2009, de 24 de abril.
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Finalmente, con la aprobacién de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 24 de febrero de 2022, por la que se modifican las Directivas 1999/62/CE,
1999/37/CE y (UE) 2019/520 por lo que respecta a la aplicacion de gravamenes a los
vehiculos por la utilizacién de determinadas infraestructuras, se introducen, a través de su
articulo 1, modificaciones en la Directiva 1999/62/CE, con los objetivos de alinearla con los
retos referidos a cambio climatico, ruido y congestién, avanzar en la aplicacion de los
principios de «quien contamina paga» y «usuario pagador», fomentando de esta manera un
transporte por carretera medioambientalmente sostenible y socialmente equitativo.

El articulo 1 de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24
de febrero de 2022, extiende el ambito de aplicaciéon de la Directiva 1999/62/CE a los
vehiculos distintos de los vehiculos pesados de transporte de mercancias: es decir todo tipo
de vehiculos a motor de 4 o mas ruedas para el transporte de personas o mercancias.
Establece la paulatina eliminacién de las tasas de usuario o vifietas, para los vehiculos
pesados en la red basica transeuropea de transporte, salvo determinados casos, que deben
ser debidamente justificados. Asi mismo, se extiende el ambito de la aplicacién de la
Directiva al resto de la red viaria, mas alla de las autopistas y tramos de la Red
Transeuropea de Carreteras. También introduce cambios en el método de calculo de los
peajes, estableciendo, en este ambito, como principal novedad, la obligatoriedad de
incorporar los costes externos provocados por la contaminacion atmosférica a los peajes
aplicados a los vehiculos pesados, asi como la posibilidad, si asi es determinado por cada
Estado miembro, de internalizar los costes de congestion y los costes externos por
emisiones de CO,, mediante su incorporacion en el calculo de los peajes.

Asi mismo, la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de
febrero de 2022, incorpora, en su articulo 1, obligaciones relativas a la modulacién de los
peajes en funcion de las emisiones de CO, para los vehiculos pesados, y para las
furgonetas y los minibuses. También se introducen modificaciones en la regulacion de los
regimenes de descuentos y reducciones de peaje, sobre todo motivados por la extension del
ambito de la aplicacion de la Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 17 de junio de 1999, a otros vehiculos, distintos de los vehiculos pesados de transporte
de mercancias, asi como en la posibilidad de aplicar un régimen de recargos a los peajes
por congestion, en la aplicacién de exenciones en el pago del peaje, y en las obligaciones de
comunicacion de los estados miembros a la Comision Europea.

Se debe indicar que en la Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 17 de junio de 1999, y en sus ulteriores modificaciones, incluidas las introducidas el
articulo 1 de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de
febrero de 2022, no se obliga a los estados miembros a introducir ningln sistema de
tarificacion por uso distinto al que dispongan, no se exige tarificar a ningan tipo de vehiculo
ni por el uso de ninguna carretera, y unicamente se establece el marco en el que deben
insertarse las tasas de usuario y peajes ya existentes, y los que en un futuro se quieran
instaurar.

Por su parte, la legislacién estatal espafiola vigente no contempla ningan otro tipo de
peaje o tasa por uso en la red de carreteras del Estado diferente al peaje establecido
mediante contrato concesional, y el peaje establecido en las autopistas que explota la
Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre, S.M.E., SA, (SEITT), de
acuerdo con lo recogido en la disposicién adicional séptima de la Ley 37/2015, de 29 de
septiembre, de carreteras.

La regulacién del establecimiento de nuevos regimenes de tasas de usuario 0 peajes,
distintos a los mencionados en el parrafo anterior y recogidos en la vigente regulacion estatal
en la materia, no es objeto de este real decreto, y en su caso, solo sera objeto de nuevas
regulaciones, en el caso de que se pudiera optar, eventualmente, en un futuro por la
implantacion de nuevos gravamenes o peajes en la Red de Carreteras del Estado.

Por lo tanto, mediante este real decreto, se adecla la normativa vigente sobre criterios
para la determinacion de los peajes a aplicar a vehiculos de mercancias de mas de 3,5
toneladas de masa méaxima autorizada en las autopistas en régimen de concesion de la Red
de Carreteras del Estado (Real Decreto 286/2014, de 25 de abril), de acuerdo con lo
establecido en el articulo 1 de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 24 de febrero de 2022, por la que se modifican las Directivas 1999/62/CE,
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1999/37/CE y (UE) 2019/520 por lo que respecta a la aplicacion de gravamenes a los
vehiculos por la utilizacion de determinadas infraestructuras.

Asi mismo, el presente real decreto incorpora al ordenamiento juridico los criterios,
establecidos en el citado articulo 1 de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 24 de febrero de 2022, para calcular los peajes a aplicar, al resto de
vehiculos, destinados al transporte de pasajeros o0 mercancias por carretera, en las
autopistas de peaje en régimen de concesion, y los criterios para el calculo de los peajes a
aplicar a los vehiculos, destinados al transporte de pasajeros o mercancias en las autopistas
de peaje que son explotadas por la Sociedad de Infraestructuras del Transporte Terrestre,
S.M.E., SA, (SEITT).

En definitiva, el presente real decreto transpone el contenido del articulo 1 de la Directiva
(UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de febrero de 2022, adecuando
los criterios para la determinacién de peajes en régimen de concesion y los peajes de las
autopistas explotadas de acuerdo con lo establecido en la disposicion adicional séptima de la
Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras, a lo dispuesto por las nuevas directrices
comunitarias.

El ambito de aplicacion de este real decreto se adapta a lo establecido por articulo 1 de
la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de febrero de 2022,
y se refiere a los peajes que se apliquen a los vehiculos en sus recorridos por las autopistas
de peaje de la Red de Carreteras del Estado, entendiendo por vehiculos, los vehiculos de
motor, de cuatro ruedas o mas, o un conjunto de vehiculos articulados, destinados al
transporte de pasajeros o mercancias por carretera o utilizados para tal fin.

Se define la metodologia para el célculo de estos peajes y los criterios para su
aplicacién, imponiendo ademas nuevos requisitos para descuentos, reducciones y
modulaciones. Asimismo, se establecen las situaciones en que pueden introducirse recargos
y las caracteristicas que éstos deben cumplir.

Por otra parte, se regulan las comunicaciones que deberan efectuarse a la Comision
Europea cuando se implante un nuevo régimen de peajes o se modifique alguno existente y
la coordinacién con otros Estados miembros cuando se prevea la aplicaciéon de un sistema
coordinado de peajes.

Por otro lado, se deroga el Real Decreto 286/2014, de 25 de abril, por motivos de
simplicidad normativa, con el objetivo de que el marco regulador sea poco disperso y resulte
claro.

Por dltimo, el real decreto incluye seis anexos. En el primero se concretan los principios
fundamentales para la imputacion de costes y el calculo de peajes. En el segundo se
clasifican los vehiculos segun los limites de emision y en el tercero se clasifican en funcién
de los dafios que causan al pavimento. En el cuarto y en el quinto se establecen,
respectivamente, los requisitos para la determinacién de importe de peaje por costes
externos, y los valores de referencia de las tarifas correspondientes. En el sexto anexo se
establecen criterios de comportamiento en materia de emisiones de contaminantes para los
vehiculos ligeros.

Este real decreto se dicta al amparo de la competencia atribuida al Estado por el articulo
149.1. 24.2 de la Constitucién Espafiola, y respeta los principios de buena regulacion, a los
gue se refiere el articulo 129 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento
Administrativo Comuan de las Administraciones Publicas, y, en particular, los principios de
necesidad y eficiencia, justificandose en la obligacién de transponer las nuevas directivas.

De acuerdo con el principio de seguridad juridica, la norma es coherente con el resto del
ordenamiento juridico nacional e internacional pues es de aplicacion homogénea en todo el
territorio nacional en concordancia con la Directiva que obliga a su aplicaciéon uniforme en
todo el ambito de la Unién Europea.

En aplicacion del principio de eficiencia, la norma no contiene ninguna carga
administrativa y no supondra el incremento de los recursos humanos y econémicos
disponibles por la Administracion General del Estado.

Asimismo, en cumplimiento del principio de proporcionalidad el real decreto contiene la
regulacion imprescindible para atender la necesidad a cubrir, no existiendo otras medidas
menos restrictivas de derechos o que impongan menos obligaciones a los destinatarios de
dicha norma.
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De acuerdo con el principio de transparencia, durante la elaboracién y tramitacién de
este real decreto se han seguido todos los procesos de participacion publica que establece
la normativa vigente: mediante la consulta publica previa y la audiencia e informacién
publica, previstas en los apartados 2 y 6 del articulo 26 de la Ley 50/1997, de 27 de
noviembre, del Gobierno, respectivamente.

En particular han sido consultadas las organizaciones y asociaciones mas
representativas de los sectores afectados, y se ha recabado informe del Comité Nacional del
Transporte por Carretera y el Consejo Nacional de Transportes Terrestres.

Asi mismo, el texto se ha sometido a consulta de las Comunidades Autobnomas de
Galicia, Catalufia, Comunidad Foral de Navarra y las Diputaciones Forales de Gipuzkoa,
Bizkaia y Araba.

Por otro lado, dado que el contenido del real decreto puede afectar al ambito de
competencias de otros departamentos ministeriales, de acuerdo con el articulo 26.5 de la
Ley 50/1997, de 27 de noviembre, del Gobierno, se ha solicitado informe a las Secretarias
Generales Técnicas de los Ministerios de Hacienda; Economia, Comercio y Empresa;
Industria y Turismo; Interior; y del Ministerio para la Transicion Ecologica y Reto
Demogréfico.

Conforme a lo dispuesto en el parrafo sexto del articulo 26.5 de la Ley 50/1997, de 27 de
noviembre, del Gobierno, se ha emitido por el Ministerio de Politica Territorial y Memoria
Democratica informe, en el cual no se formulan observaciones de carcter o naturaleza
competencial.

Adicionalmente, de acuerdo con el articulo 26.5 de la Ley 50/1997, de 27 de noviembre,
del Gobierno se ha recabado el informe preceptivo de la Secretaria General Técnica del
ministerio proponente del real decreto.

Por ultimo, el Consejo Superior de Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible, de
acuerdo con lo establecido en el articulo 8.5.d) del texto refundido de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por Real Decreto Legislativo
6/2015, de 30 de octubre, ha informado el proyecto de este real decreto al tratarse de una
disposicion general que afecta al trafico, la seguridad vial y la movilidad sostenible. Forman
parte del citado érgano consultivo todas las comunidades autbnomas y una representacion
de las entidades locales.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible, de acuerdo
con el Consejo de Estado, y previa deliberacién del Consejo de Ministros en su reunién del
dia 18 de marzo de 2025,

DISPONGO:

CAPITULO |

Disposiciones generales

Articulo 1. Objeto.

1. El presente real decreto tiene por objeto establecer los criterios y la metodologia de
calculo que han de utilizarse para la determinacion de peajes que se apliquen a los vehiculos
en los recorridos que realicen por las autopistas en régimen de concesion de la Red de
Carreteras del Estado, y por las autopistas de peaje gestionadas por la Sociedad Estatal de
Infraestructuras del Transporte Terrestre, S.M.E., SA, (SEITT) a las que se refiere la
disposicion adicional séptima de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras.

2. No podra exigirse a ninguna categoria de vehiculos el pago simultaneo de peajes y
cualquier otro tipo de tasas por la utilizacion del mismo tramo de carretera.

Articulo 2. Definiciones.

A los efectos del presente real decreto, se entendera por:

a) «Red Transeuropea de Carreteras»: la red de carreteras a que se refiere el
Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2024,
relativo a las orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la red transeuropea de
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transporte, y por el que se modifican el Reglamento (UE) 2021/1153 y el Reglamento (UE)
n.° 913/2010 y se deroga el Reglamento (UE) n.°1315/2013, como figura en los mapas del
anexo | de dicho reglamento.

b) «Red Basica Transeuropea de Transporte»: la infraestructura de transporte
determinada de acuerdo con el Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 13 de junio de 2024, como figura en los mapas del anexo | de dicho reglamento.

c) «Autopista»: aquella carretera que define como tal la Ley 37/2015, de 29 de
septiembre, de Carreteras en su articulo 2.3.

d) «Autopista en régimen de concesion»: aquella autopista regulada por la Ley 8/1972,
de 10 de mayo, de construccidén, conservacion y explotacion de autopistas en régimen de
concesion.

e) «Costes de construccion»: los costes relativos a la construccién, incluidos en su caso
los costes de financiacion, de:

1.° Nuevas infraestructuras o mejoras de infraestructuras, incluidas las reparaciones
estructurales significativas.

2.° Infraestructuras o0 mejoras de infraestructuras, incluidas las reparaciones
estructurales significativas, que se hayan terminado no mas de 30 afios antes de:

i. EI 10 de junio de 2008, si los sistemas de peaje estaban ya en funcionamiento en dicha
fecha, o bien.

ii. La fecha de establecimiento de cualquier nuevo sistema de peaje que se hubiese
instaurado después del 10 de junio de 2008.

También podran considerarse costes de construccion los correspondientes a
infraestructuras o mejoras de infraestructuras que se hayan terminado antes de esas fechas
cuando se haya implantado un sistema de peaje que establezca la recuperacion de dichos
costes mediante un contrato concesional, o mediante otros actos juridicos de efecto
equivalente, que entrasen en vigor antes del 10 de junio de 2008, o el Estado puede
demostrar que la conveniencia de construir la infraestructura en cuestion dependia de que
ésta tuviera una vida Util predeterminada superior a 30 afios.

En cualquier circunstancia, la proporcion de los costes de construccion que habra de
tenerse en cuenta no podra ser superior a la proporcion del periodo de vida util
predeterminada de los componentes de la infraestructura que quede por transcurrir el 10 de
junio de 2008, o en la fecha en que se establezcan los nuevos sistemas de peaje, si esta
Ultima es posterior.

Los costes de infraestructuras o de mejoras de infraestructuras podran incluir los gastos
especificos de actuaciones destinadas a reducir la contaminacion acustica o a mejorar la
seguridad vial, asi como las inversiones realizadas que correspondan a actuaciones
medioambientales objetivas como, por ejemplo, la proteccidon contra la contaminacion del
suelo.

f) «Costes de financiacion»: aquellos correspondientes a los intereses de préstamos,
considerando cualquier tipo de financiacién que permita la legislacion vigente, asi como la
rentabilidad de los recursos propios de cualquier tipo aportados por los accionistas.

g) «Reparaciones estructurales significativas»: todas las reparaciones o reformas
estructurales en general, excepto aquéllas que, en el momento de que se trate, hayan
dejado de beneficiar a los usuarios de la carretera, como por ejemplo cuando la obra de
reparacién haya sido sustituida por otra nueva obra de construccion.

h) «Peaje»: es aquel importe que paga el usuario de un vehiculo por recorrer una
distancia determinada en las infraestructuras a las que se refiere el articulo 3. Dicho importe
estara basado en la distancia recorrida y en el tipo de vehiculo. El peaje consiste en una
tarifa de peaje por infraestructura y, en los casos que se establecen en este real decreto, en
una tarifa de peaje por costes externos.

i) «Tarifa de peaje»: Precio unitario del peaje. Precio unitario del servicio prestado por el
concesionario o el gestor de las autopistas a las que se refiere el articulo 3, expresado en
céntimos de €/veh-km.

j) «Tarifa de peaje por infraestructura»: tarifa percibida con objeto de recuperar los costes
de construccién, mantenimiento, funcionamiento y desarrollo relacionados con las
infraestructuras.
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k) «Tarifa de peaje por costes externos»: tarifa percibida con objeto de recuperar los
costes relacionados con la contaminacién atmosférica provocada por el trafico, y, en su caso,
por la contaminacién acustica provocada por el trafico.

[) «Coste de la contaminacién atmosférica provocada por el trafico»: el coste de los
dafos a la salud de las personas y del dafio medioambiental ocasionados por la liberacién a
la atmdsfera de particulas y de precursores del ozono, como el NOx y los compuestos
organicos volatiles, durante la utilizacién de un vehiculo.

m) «Coste de la contaminacion acustica provocada por el trafico»: el coste de los dafios
a la salud de las personas y del dafio medioambiental ocasionados por el ruido emitido por
los vehiculos o creado por la interaccion de estos con la superficie de la carretera.

n) «Régimen de peaje sustancialmente modificado»: un régimen de peaje en el que se
espera que la modificacion de las tarifas aumente los ingresos en mas del 10 % con respecto
al ejercicio anterior, excluyendo el efecto del aumento del trafico y previo ajuste por la
inflacion medida sobre la base de los cambios en el indice de Precios al Consumo
Armonizados (IPCA) a escala de la Unién, con exclusién de la energia y los alimentos no
elaborados segun lo publicado por la Comisién (en Eurostat).

) «Tarifa de peaje media ponderada por infraestructura»: ingresos totales recaudados
mediante la percepcion de la tarifa de peaje por infraestructura durante un periodo
determinado, divididos por el nimero de vehiculos pesados-kildbmetro recorridos en los
tramos de autopista sujetos al abono de dicha tarifa de peaje durante ese periodo.

0) «Vehiculo»: un vehiculo de motor, de cuatro ruedas o mas, o un conjunto de vehiculos
articulados, destinado al transporte de pasajeros o mercancias por carretera o utilizado para
tal fin.

p) «Vehiculo pesado»: vehiculo cuya masa maxima autorizada es superior a 3,5
toneladas.

g) «Vehiculo pesado de transporte de mercancias»: vehiculo pesado, destinado o
utilizado para el transporte de mercancias por carretera.

r) «Autocar» 0 «Autobls»: vehiculo pesado, destinado o utilizado para el transporte de
personas, con mas de ocho plazas, ademas del asiento del conductor.

s) «Vehiculo ligero»: vehiculo cuya masa maxima autorizada no es superior a 3,5
toneladas.

t) «Turismox»: vehiculo ligero destinado al transporte de personas, con plazas como
maximo para 8 pasajeros, ademas del conductor.

u) «Vehiculo de interés histdrico»: todo vehiculo clasificado y reconocido expresamente
como vehiculo histérico por la Administracion, por reunir todas las condiciones exigidas en el
Real Decreto 892/2024, de 10 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de
Vehiculos Histéricos.

v) «MinibUs»: vehiculo ligero destinado al transporte de personas, con plazas para 9 o
mas pasajeros, ademas del conductor.

w) «Autocaravana»: un vehiculo con un espacio habitable que contiene asientos y una
mesa, camas, ya sea de forma separada o en forma de asientos convertibles, cocina y
armarios. Las autocaravanas podran asimilarse a un autocar o autobus, o a un turismo.

X) «Vehiculo comercial ligero»: vehiculo ligero destinado al transporte de mercancias.

y) «Furgonetax»: Vehiculo ligero destinado al transporte de mercancias cuya cabina esta
integrada en el resto de la carroceria.

z) «Emisiones de CO,» de un vehiculo pesado: sus emisiones de CO, especificas
indicadas en el punto 2.3 de su archivo de informacién del cliente, tal como se define en la
parte Il del anexo IV del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comisién, de 12 de diciembre de
2017, por el que se desarrolla el Reglamento (CE) n.° 595/2009 del Parlamento Europeo y
del Consejo en lo relativo a la determinacion de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los vehiculos pesados, y por el que se modifican la Directiva 2007/46/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (UE) n.° 582/2011 de la Comisién.

aa) «Vehiculo de emisién cero»: un vehiculo pesado de emisién cero, tal como se define
en el articulo 3, punto 11, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 20 de junio de 2019, por el que se establecen normas de comportamiento en
materia de emisiones de CO, para vehiculos pesados nuevos y se modifican los

Reglamentos (CE) n.° 595/2009 y (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del Consejo y la
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Directiva 96/53/CE del Consejo, o cualquier turismo, minibas o vehiculo comercial ligero sin
motor de combustién interna.

ab) «Vehiculo pesado de baja emision»: «un vehiculo pesado de baja emisién» tal como
se define en el articulo 3, punto 12, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo
y del Consejo de 20 de junio de 2019, o un vehiculo pesado no contemplado en el articulo 2,
apartado 1, letras a) a d), de dicho Reglamento, cuyas emisiones de CO, son inferiores al
50% de las emisiones de CO, de referencia de su grupo de vehiculos, distinto de un
vehiculo de emisién cero.

ac) «Operador de transporte»: una empresa que transporta mercancias o pasajeros por
carretera.

ad) «Vehiculo de la categoria «<EURO 0», «EURO I», «<EURO ll», «EURO IllI», «kEURO
IV», «<EURO V», «WVEM», «<EURO VI»»: son los tipos de vehiculos definidos de acuerdo con
los limites de emisién establecidos en el anexo Il del presente real decreto.

ae) «Tipo de vehiculo pesado»: es la categoria en la que se incluye un vehiculo segun el
ndmero de ejes, las dimensiones o el peso, u otros elementos de clasificacién de vehiculos
en relacién con el dafio que causan a las carreteras (como el sistema de clasificacion por
dafios a las carreteras que figura en el anexo Ill del presente real decreto), siempre y cuando
el sistema de clasificacion utilizado se base en caracteristicas del vehiculo que, o bien
consten en la documentacion del vehiculo utilizada en todos los Estados miembros, o bien
sean claramente visibles.

af) «Subgrupo de vehiculos»: un «subgrupo de vehiculos» tal como se define en el
articulo 3, punto 8, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 20 de junio de 2019.

ag) «Grupo de vehiculos»: un grupo de vehiculos de los que figuran en el cuadro 1 del
anexo | del Reglamento (UE) 2017/2400 de la Comision de 12 de diciembre de 2017.

ah) «periodo de comunicacién del afio A»: un periodo de comunicacién del afio A tal
como se define en el articulo 3, punto 3, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2019.

ai) «Trayectoria de reduccion de emisiones» para el periodo de comunicacion del afio (A)
y el subgrupo de vehiculos (sg), es decir, ETYsg: el producto de multiplicar el factor de
reduccion (R-ETY) de emisiones de CO, por las emisiones de CO, de referencia (rCO,sg)
del subgrupo (sg), es decir, ETY,sg = R-ETY x rCO,sg; para los afios A < 2030, R-ETY y
rCO,sg ambos se determinan de conformidad con el punto 5.1 del anexo | del Reglamento
(UE) 2019/1242; para los afios A > 2030, el factor R-ETY se fija en 0,70; rCO,sg se aplica tal
y como ha sido adaptado mediante los actos delegados adoptados con arreglo al articulo 11,
apartado 2, del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de
junio de 2019, para los periodos de comunicacién que comiencen después de la fecha de
aplicacion respectiva de dichos actos delegados.

aj) «<Emisiones de CO, de referencia de un grupo de vehiculos»:

1.° Para los vehiculos contemplados en el Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2019, la cantidad calculada de conformidad con la
férmula del punto 3 del anexo | de dicho Reglamento;

2.° Para los vehiculos no contemplados en el Reglamento (UE) 2019/1242 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2019, el valor medio de todas las
emisiones de CO, de los vehiculos de ese grupo de vehiculos, comunicadas de conformidad
con el Reglamento (UE) 2018/956 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 28 de junio de
2018, sobre el seguimiento y la comunicacion de las emisiones de CO, y el consumo de
combustible de los vehiculos pesados nuevos, para el primer periodo de comunicacién, que
comenzara a partir de la fecha en que la matriculacién, venta o puesta en circulacion de los
vehiculos de dicho grupo de vehiculos que no cumplan las obligaciones a que se refiere el
articulo 9 del Reglamento (UE) 2017/2400 esté prohibida, de conformidad con el articulo 24
del Reglamento (UE) 2017/2400 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de
2019;

ak) «Contrato de concesion» 0 «Contrato concesional»: aquel contrato de concesién de
obras cuyo objeto se corresponde con lo establecido por el articulo 14 de la Ley 9/2017, de 8
de noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al ordenamiento
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juridico espafiol las Directivas del Parlamento Europeo y del Consejo 2014/23/UE vy
2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, y que en el caso de autopistas de peaje se rige
ademas por la Ley 8/1972, de 10 de mayo, de construccion, conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de concesion.

al) «Modificacién sustancial»: aquella modificacion contractual que no esta prevista en la
documentacién que rige la licitacion, se encuentra definida en el articulo 205.2 de la Ley
9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, y que en consecuencia exige la
resolucién del contrato en vigor y la celebracién de un nuevo contrato bajo las condiciones
pertinentes.

am) «Usuarios»: son aquéllos que realizan un recorrido por los tramos de carretera a los
gue se refiere el articulo 3, empleando cualquier tipo de vehiculo.

an) «Congestién»: una situacion en la que los volimenes de trafico se aproximan a la
capacidad maxima de una carretera o la superan.

afn) «Peaje de concesién»: un peaje percibido por un concesionario en virtud de un
contrato de concesion.

Articulo 3. Ambito de aplicacion.

1. El presente real decreto se refiere a los peajes a aplicar a los vehiculos definidos en el
articulo 2, letra p), en sus recorridos por las autopistas en régimen de concesién de la Red
de Carreteras del Estado, y por las autopistas a las que se refiere la disposicién adicional
séptima de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras.

2. En todo caso, cualquier peaje evitara el trato discriminatorio al trafico internacional y
las distorsiones de la competencia entre operadores.

3. Sin perjuicio de otras disposiciones del presente real decreto, los peajes aplicables a
diferentes categorias de vehiculos, tales como vehiculos pesados, vehiculos pesados de
transporte de mercancias, autocares y autobuses, vehiculos ligeros, vehiculos comerciales
ligeros, minibuses y turismos, podran establecerse o0 mantenerse de manera independiente
entre si.

CAPITULO Il

Calculo de peajes

Articulo 4. Principios fundamentales para el calculo de los peajes.

1. La tarifa de peaje por infraestructura se basara en el principio de recuperacion de los
costes de la infraestructura. En particular, la tarifa de peaje media ponderada por
infraestructura para vehiculos pesados estara en relacion con los costes de construccion,
desarrollo, conservacion, mantenimiento y explotacion de la red de infraestructura de que se
trate. La tarifa de peaje media ponderada por infraestructura podra incluir también un
rendimiento del capital utilizado o un margen de beneficio conforme a las condiciones del
mercado.

2. Los principios fundamentales para el calculo del nivel maximo de la tarifa de peaje por
infraestructura aplicable a los vehiculos pesados se adecuaran a lo establecido en el anexo |
del presente real decreto.

3. A partir del 25 de marzo de 2026, para la determinacion de los correspondientes
peajes, se aplicara a los vehiculos pesados una tarifa de peaje por costes externos de la
contaminacion atmosférica provocada por el trafico, en las autopistas a las que se refiere el
articulo 3, apartado 1 del presente real decreto.

4. Adicionalmente, en aquellos tramos en los que existan problemas de contaminacion
acustica, podra contemplarse la aplicacion de una tarifa de peaje por costes externos de la
contaminacion acustica provocada por el trafico de vehiculos pesados en los tramos, que asi
se determinen, de la red de autopistas a la que se refiere el articulo 3, apartado 1 del
presente real decreto. Tales problemas de contaminacién aclstica han de encontrarse
adecuadamente identificados en los correspondientes mapas de ruido y gestionados
mediante los oportunos planes de accién, a elaborar conforme a lo establecido en la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido.
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5. Como excepcién a lo dispuesto en el apartado 3 del presente articulo, podra no
aplicarse una tarifa de peaje por costes externos en aquellos tramos en los que aplicarla
pueda provocar el desvio de los vehiculos mas contaminantes, que tenga repercusiones
negativas en la seguridad vial y la salud publica.

Articulo 5. Método de calculo de los peajes.

1. La metodologia de célculo de la tarifa de peaje por infraestructura aplicable a los
vehiculos tendra en consideracion lo siguiente:

a) Los costes tomados en consideracion corresponderan a la red o a la parte de la red en
la que se perciban tarifas de peaje por infraestructura para vehiculos pesados y a los
vehiculos sujetos al pago de dichas tarifas. La Administracién podra optar por recuperar
Unicamente un porcentaje de estos costes mediante ingresos procedentes de peajes.

b) El nivel maximo de la tarifa de peaje por infraestructura aplicable a los vehiculos
pesados se calculara con arreglo a una metodologia basada en los principios fundamentales
de calculo que se establecen en el anexo | del presente real decreto. En el caso de los
peajes de concesién el nivel maximo de la tarifa de peaje por infraestructura aplicable a los
vehiculos pesados sera equivalente o inferior al importe que se obtenga utilizando un
método basado en los principios fundamentales de célculo que se establecen en el anexo |
del presente real decreto. La evaluacion de dicha equivalencia se basara en un periodo de
referencia de un afio de duracion.

c) Cuando los peajes se apliquen a todos los vehiculos pesados, se podra optar por
recuperar un porcentaje diferente de los costes para los autocares y los autobuses y las
autocaravanas, por una parte, y para los vehiculos pesados de transporte de mercancias,
por otra.

Los regimenes de peaje que ya estuvieran en vigor el 10 de junio de 2008 o para los que
se hubiesen recibido ofertas en los procedimientos de licitacion antes de esta fecha no
estaran sujetos a las obligaciones contempladas en este apartado, ni a lo establecido en el
articulo 4 apartado 2, siempre y cuando sigan vigentes y no sean objeto de modificaciones
sustanciales.

2. Para la determinacion de peajes que se basen en previsiones de demanda de trafico
se contemplara la oportunidad de introducir un mecanismo de correccién mediante el cual se
ajusten periédicamente los peajes, con el fin de adaptar cualquier exceso o defecto en la
recuperacién de costes que se deba a desviaciones significativas de prevision. En todo caso,
dicho mecanismo serda compatible con la transferencia de riesgo al concesionario y se
determinara en los pliegos de clausulas administrativas particulares del contrato concesional
de acuerdo con lo establecido en este real decreto y en el resto de normativa aplicable.

3. Las tarifas de peaje por costes externos aplicables a los vehiculos pesados, a las que
se refieren los apartados 3 y 4 del articulo 4, se diferenciaran y se fijaran atendiendo a los
requisitos minimos y los métodos a que se refiere el anexo IV y respetaran los valores de
referencia que figuran en el anexo V, del presente real decreto. La Administracion podra
optar por recuperar solo un porcentaje de dichos costes.

El importe de la tarifa de peaje por costes externos serd aprobado por el Gobierno, a
propuesta del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, de conformidad con lo
recogido en el articulo 22, apartado 2 de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras.

Se podran aplicar excepciones que permitan ajustar la tarifa de peaje por costes
externos en el caso de los vehiculos de interés histérico.

4. Para la determinacién de la tarifa de peaje por costes externos de la contaminacion
atmosférica o acuUstica, se tendran en cuenta los costes que correspondan a la red o a la
parte de la red por la que se perciban dichas tarifas de peaje por costes externos y los
vehiculos que quedaran sujetos al pago de dichas tarifas.

5. La tarifa de peaje por costes externos relacionada con la contaminacién atmosférica
provocada por el trafico no se aplicara a los vehiculos pesados que cumplan las normas de
emisiones EURO més estrictas.

Lo establecido en el parrafo anterior dejara de aplicarse transcurridos cuatro afios desde
la fecha en que comenzaron a aplicarse dichas normas.
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CAPITULO IlI

Condiciones de aplicacién

Articulo 6. Aplicacién no discriminatoria.

Los peajes se aplicaran sin discriminacion directa o indirecta por razén de la
nacionalidad del usuario, pais o lugar de establecimiento del operador del transporte,
matriculacién del vehiculo u origen o destino de la operacién de transporte.

Articulo 7. Descuentos, reducciones y exenciones.

1. No se concederan a ningun usuario descuentos o reducciones correspondientes al
elemento de la tarifa de peaje por costes externos.

2. Los nuevos descuentos o reducciones de la tarifa de peaje por infraestructura que se
apliquen a los usuarios so6lo podran establecerse, siempre y cuando:

a) La estructura tarifaria resultante sea proporcionada, se haga publica, pueda ser
consultada por todos los usuarios en términos de igualdad y no suponga costes adicionales
para otros usuarios en forma de peajes mas elevados.

b) Tales descuentos o reducciones reflejen el ahorro real de los costes administrativos
del tratamiento de los usuarios frecuentes en comparacion con los ocasionales.

c) No superen el 13 % de la tarifa de peaje por infraestructura abonada por los vehiculos
equivalentes sin derecho al descuento o a la reduccion.

3. No obstante lo establecido en el apartado anterior, se podran establecer descuentos o
reducciones de la tarifa de peaje por infraestructura para los turismos de usuarios
frecuentes, en particular en las zonas en las que los nucleos de poblacion estan dispersos y
en las afueras de las ciudades. Las reducciones de ingresos que se deban a los descuentos
aplicados a los usuarios frecuentes no se repercutiran a los usuarios menos frecuentes.

4. Con objeto de que la Comision Europea pueda constatar el cumplimiento de estas
condiciones, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible debera remitir la informacién
necesaria relativa a los nuevos descuentos o reducciones de peaje, con independencia de la
fecha de implantacion del peaje o de adjudicacion del correspondiente contrato de
concesion.

5. No tendran consideracion de descuentos o reducciones de peaje las modulaciones
establecidas en los articulos 8, 9y 10.

6. Asi mismo, se podran establecer peajes reducidos en determinados tramos de
carretera o excluir por completo determinados tramos de carretera de la aplicacion de
peajes, en particular los de baja intensidad de trafico situados en zonas poco pobladas.

7. No se concederan exenciones en el pago del peaje en las autopistas en régimen de
peaje al usuario, salvo en los casos enumerados en el articulo 23 de Ley 37/2015, de 29 de
septiembre, de carreteras.

Articulo 8. Modulaciones en vehiculos pesados.

1. Las tarifas de peaje por infraestructura aplicadas a vehiculos pesados se modularan
en funcion de las emisiones de CO, y en funcion de la categoria EURO de emisién, con

arreglo a lo establecido en el presente articulo.
2. Se estableceran para cada tipo de vehiculo pesado las siguientes clases por
emisiones de CO2:

a) Clase 1 por emisiones de CO,: vehiculos no pertenecientes a ninguna de las clases
por emisiones de CO, a que se refieren las letras b) a e);
b) Clase 2 por emisiones de CO,: vehiculos del subgrupo de vehiculos sg, matriculados

por primera vez en el periodo de comunicacion del afio A, que presentan una tasa de
emisiones de CO, que se encuentra mas de un 5 % por debajo de la trayectoria de reduccion

de emisiones para el periodo de comunicacion del afio A, y vehiculos del subgrupo de
vehiculos sg no pertenecientes a ninguna de las clases por emisiones de CO, a que se

refieren las letras c), d) y e);
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c) Clase 3 por emisiones de CO,: vehiculos del subgrupo de vehiculos sg, matriculados
por primera vez en el periodo de comunicacién del afio A, que presentan una tasa de
emisiones de CO, que se encuentra mas de un 8 % por debajo de la trayectoria de reduccién
de emisiones para el periodo de comunicacion del afio A, y vehiculos del subgrupo de
vehiculos sg no pertenecientes a ninguna de las clases por emisiones de CO, a que se
refieren las letras d) y e);

d) Clase 4 por emisiones de CO,: vehiculos pesados de baja emision;

e) Clase 5 por emisiones de CO,: vehiculos de emisién cero.

La Administracion velara por que la clasificacion de un vehiculo en la clase 2 o 3 por
emisiones de CO, se reevalle cada seis afios a partir de la fecha de su primera
matriculacién y, cuando proceda, velara por que el vehiculo se reclasifique en la clase por
emisiones pertinente en funcion de los umbrales aplicables en ese momento.

3. Se aplicaran tarifas de peaje por infraestructura reducidas a los vehiculos de las
clases 2, 3, 4 y 5 por emisiones de CO,, segln se indica a continuacion:

a) Clase 2 por emisiones de CO,: reduccion de entre el 5% y el 15% de la tarifa
aplicable a los vehiculos de la clase 1 por emisiones de COo;

b) Clase 3 por emisiones de CO,: reduccién de entre el 15% y el 30% de la tarifa
aplicable a los vehiculos de la clase 1 por emisiones de COy;

c) Clase 4 por emisiones de CO2: reduccion de entre el 30% y el 50% de la tarifa
aplicable a los vehiculos de la clase 1 por emisiones de COy;

d) Clase 5 por emisiones de CO,: reduccion de entre el 50% y el 75% de la tarifa
aplicable a los vehiculos de la clase 1 por emisiones de CO..

Cuando la tarifa de peaje por infraestructura haya sido objeto de diferenciacién en
funcion de la clase de emisiones EURO, las reducciones a que se refiere el parrafo primero
se aplicaran en correlacion con la tarifa aplicada a la norma de emisiones EURO mas
estricta.

4. Para los subgrupos de vehiculos pesados contemplados en el articulo 2, apartado 1,
letras a) a d), del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20
de junio de 2019, la modulacién por emisiones de CO, se aplicara a mas tardar dos afios
después de que se publiquen las emisiones de CO, de referencia relativas a esos subgrupos
de vehiculos en los actos de ejecucidon adoptados de conformidad con el articulo 11,
apartado 1, del Reglamento (UE) 2019/1242.

Para las clases 1, 4 y 5 por emisiones de CO, a que se refiere el apartado 2 del presente
articulo, la modulacién se aplicara a los grupos de vehiculos pesados que no se contemplan
en el articulo 2, apartado 1, letras a) a d), del Reglamento (UE) 2019/1242 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, a mas tardar en un plazo de dos afios
después de que las emisiones de CO, de referencia relativas a los grupos pertinentes se
publiguen en los actos de ejecucion adoptados con arreglo al apartado 5 del presente
articulo. Cuando se modifique el punto 5.1 del anexo | del Reglamento (UE) 2019/1242 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, mediante un acto legislativo de
la Union Europea de manera que comprenda las emisiones de CO, de referencia relativas a
un grupo de vehiculos pesados, las emisiones de CO, de referencia dejaran de determinarse
con arreglo al apartado 5 del presente articulo, y se determinaran con arreglo al punto 5.1
del anexo | de dicho Reglamento.

Cuando las trayectorias de reduccion de emisiones relativas a los grupos de vehiculos
pesados no contemplados en el articulo 2, apartado 1, letras a) a d), del Reglamento (UE)
2019/1242 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, se determinen
mediante un acto legislativo de la Unién Europea por el que se modifique el punto 5.1 del
anexo | de dicho Reglamento, las diferenciaciones para las clases 2 y 3 por emisiones de
CO,, segun se definen en el apartado 2 del presente articulo se aplicaran a partir de la fecha
de entrada en vigor de las nuevas trayectorias de reduccién de emisiones.

5. Las emisiones de CO, de referencia a aplicar a los grupos de vehiculos no
contemplados en el articulo 2, apartado 1, letras a) a d), del Reglamento (UE) 2019/1242 del
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Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2019, seran los que se establezcan en
los correspondientes actos de ejecucién que se adopten por la Comisién Europea.

6. Hasta que se aplique la modulacién de las tarifas de peaje por infraestructura segun
las emisiones de CO,, en lo que respecta a los vehiculos pesados, las tarifas de peaje por
infraestructura deberan modularse en funcion de la categoria EURO de emisién del vehiculo,
de forma que ningln peaje por infraestructura cobrado resulte superior en mas de un 100 %
al que se aplique a los vehiculos equivalentes que cumplan las normas de emisiones EURO
mas estrictas.

Una vez que se aplique la diferenciacion de las tarifas de peaje por infraestructura segin
las emisiones de CO,, se podra dejar de aplicar la diferenciacién en funcién de la clase de
emisiones EURO.

7. Como excepcidén a lo dispuesto en el apartado anterior, se podra no aplicar el requisito
de modulacién de las tarifas de peaje por infraestructura en funcién de la categoria EURO de
emision del vehiculo, cuando se de alguna de las siguientes circunstancias:

a) Se afecte seriamente a la coherencia con otros regimenes de peaje.

b) No sea viable en la practica introducir dicha diferenciacion en el sistema de peaje de
gue se trate.

c) Ello dé lugar a una desviacion de los vehiculos més contaminantes, con una
repercusién negativa en la seguridad vial y la salud publica.

d) El peaje que se aplica incluye un peaje por costes externos de la contaminacion
atmosférica.

En caso de preverse dicha excepcién, el Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible debera comunicarlo a la Comisién Europea.

8. Las modulaciones contempladas en el presente articulo no tendran la finalidad de
generar ingresos adicionales.

9. La aplicacién de la modulacion de tarifas en funcién de las emisiones de CO, a que se
refiere el presente articulo no sera obligatoria cuando se aplique otra medida de tarificacion
del carbono del combustible para el transporte por carretera de la Union.

Articulo 9. Modulaciones en vehiculos ligeros.

1. Se podran diferenciar los peajes para los vehiculos ligeros en funcién del
comportamiento medioambiental del vehiculo, segiin venga determinado por las emisiones
especificas de CO,, combinadas o combinadas ponderadas, consignadas en la rabrica 49
del certificado de conformidad del vehiculo y por su comportamiento en materia de
emisiones segun la categoria EURO del vehiculo.

2. Se aplicaran peajes mas bajos a los turismos, a los minibuses y a los vehiculos
comerciales ligeros que cumplan las dos condiciones siguientes:

a) Sus emisiones especificas de CO,, determinadas de conformidad con el Reglamento
(UE) 2017/1151 de la Comisidén, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento
(CE) n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacion 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) y sobre el acceso a la informacion relativa a
la reparacion y el mantenimiento de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE) n.°
1230/2012 de la Comision y deroga el Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, son
iguales a cero o estan por debajo de los niveles siguientes:

1.° Para el periodo comprendido entre 2021 y 2024, los objetivos 2021 a escala del
parque de la UE determinados con arreglo a la parte A, punto 6, y a la parte B, punto 6, del
anexo | del 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.° 443/2009 y (UE) n.° 510/2011,;

2.° para el periodo comprendido entre 2025 y 2029, los objetivos a escala del parque de
la UE determinados con arreglo a la parte A, punto 6.1.1, y a la parte B, punto 6.1.1, del
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anexo | del Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abiril
de 2019;

3.° de 2030 en adelante, los objetivos a escala del parque de la UE determinados con
arreglo a la parte A, punto 6.1.2, y a la parte B, punto 6.1.2, del anexo | del Reglamento (UE)
2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019;

b) sus emisiones contaminantes, determinadas con arreglo al Reglamento (UE)
2017/1151 de la Comision, de 1 de junio de 2017, seran las especificadas en el cuadro del
anexo VI del presente real decreto. Se podra aplicar la reduccién relativa a los vehiculos de
emision cero que se menciona en el anexo VI del presente real decreto sin aplicar las
reducciones relativas a otras categorias de comportamiento en materia de emisiones a que
se refiere dicho anexo.

3. A partir del 1 de enero de 2026, cuando sea técnicamente factible, se deberan
modular los peajes para las furgonetas y los minibuses en funcién del comportamiento
medioambiental del vehiculo, conforme a las normas establecidas en el anexo VI, del
presente real decreto. A tal fin, lo dispuesto en el apartado 2 de este articulo sera de caracter
indicativo.

4. En el caso de que se decidieran establecer criterios de comportamiento de las
emisiones o niveles de diferenciacion distintos de los establecidos en el apartado 2, el
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible debera justificar esta decision y notificarla a
la Comisién al menos seis meses antes de la introduccion de cualquier modulacién.

No obstante, se podran aplicar reducciones Unicamente a los vehiculos de emisién cero,
sin aplicar ninguna modulacién a otros vehiculos y sin natificarlo a la Comisién.

5. A los efectos de lo establecido en el presente articulo, se podran adoptar medidas
excepcionales para la tarificacion de vehiculos de interés histérico.

6. Las modulaciones contempladas en el presente articulo no tendran la finalidad de
generar ingresos adicionales.

Articulo 10. Otras modulaciones.

1. Las tarifas de peaje por infraestructura también podran modularse con objeto de
reducir la congestién o el deterioro de las infraestructuras, optimizar el uso de las mismas o
mejorar la seguridad vial, siempre que:

a) La modulacion sea transparente, se haga publica y pueda ser consultada por todos los
usuarios en términos de igualdad.

b) La modulacién se aplique con arreglo a la hora del dia, el tipo de dia o la estacion.

c) Ninguna tarifa de peaje por infraestructura sea superior en mas de un 175 % al nivel
maximo del de la tarifa de peaje media ponderada por infraestructura a que se refiere el
articulo 4.

d) Los periodos de mayor demanda de trafico durante los que se cobren las tarifas de
peaje por infraestructura mas elevados para reducir la congestion no superen las cinco horas
diarias.

e) La modulacion se elabore y se aplique de forma transparente y no sea causa de
alteracién de los ingresos en un tramo de carretera afectado por la congestién, de manera
gue se ofrezca una reduccion de peajes a los vehiculos que viajen durante periodos de
menor demanda de trafico y se prevea un aumento de peajes en los periodos de mayor
demanda en el mismo tramo de carretera.

En el caso de introducirse en los sistemas de peaje las modulaciones previstas en este
apartado o se modifiguen modulaciones existentes, la Administracién debera notificarlo a la
Comisién y le facilitara la informacién necesaria para evaluar el cumplimiento de las
condiciones.

2. Las modulaciones contempladas en el apartado anterior no tendran la finalidad de
generar ingresos adicionales.

Todo incremento no previsto de los ingresos que haya sido ocasionado por las
modulaciones reguladas en los articulos, 8, 9 y 10 del presente real decreto se
contrarrestara mediante cambios en la estructura de la modulacién, que deberan introducirse
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en un plazo de dos afios a partir del final del ejercicio contable en el que se hayan generado
los beneficios adicionales.

3. En las condiciones establecidas en los apartados 2 y 1.b) del presente articulo, los
peajes relativos a los grandes proyectos de la red basica transeuropea de transporte, cuyos
mapas estan identificados en el anexo | del Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2024, podran estar sujetos a otras formas de
modulacién a fin de asegurar la viabilidad econémica de tales proyectos cuando éstos entren
en competencia directa con otros modos de transporte. La estructura tarifaria resultante
debera ser lineal, proporcionada y hacerse publica permitiendo ser consultada por todos los
usuarios en términos de igualdad. Ademas, no supondra costes adicionales a otros usuarios
en forma de peajes mas elevados.

4. Cuando se prevea introducir cualquier nueva modulacion de peajes o modificar una
existente, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, antes de su aplicacion,
remitira a la Comisién Europea la informacion necesaria sobre la estructura de la modulacién
para que ésta compruebe el cumplimiento de las condiciones establecidas en los articulos 8,
9y 10, del presente real decreto.

Articulo 11. Recargos.

1. En casos excepcionales correspondientes a aquellos tramos de autopistas en régimen
de peaje al usuario de la Red de Carreteras del Estado que sufran graves problemas de
congestion o cuyo uso por parte de vehiculos pesados provoque importantes dafios al medio
ambiente, podra afiadirse, previa notificacién a la Comisiéon Europea, un recargo a la tarifa
de peaje por infraestructura, siempre y cuando:

a) Los ingresos generados por el recargo se destinen a financiar la mejora de los
servicios de transporte o la construccion o mantenimiento de infraestructuras de transporte
de la red basica transeuropea de transporte, que contribuyan de forma directa a aliviar la
congestion o los dafios medioambientales, y que pertenezcan al mismo corredor que el
tramo de autopista donde se aplique el recargo.

b) El recargo no supere el 15 % de la tarifa de peaje media ponderada por infraestructura
calculada con arreglo a lo establecido en los articulos 4 y 5, salvo cuando los ingresos
generados se inviertan en tramos transfronterizos de los corredores de la red basica,
identificados de conformidad con el anexo | del Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2024, en cuyo caso el recargo no podra exceder
del 25 % de esa tarifa de peaje media ponderada por infraestructura, o cuando dos o mas
Estados miembros de la Unién Europea apliquen un recargo en el mismo corredor, en cuyo
caso, previo acuerdo de todos los Estados miembros que forman parte de dicho corredor y
de los que limitan con los Estados miembros en el territorio en el que se encuentra el tramo
del corredor al que se debe aplicar un recargo, dicho recargo podra superar el 25 % pero no
podra superar el 50 % de esa tarifa de peaje media ponderada por infraestructura.

c) La aplicacion del recargo no suponga ningun trato discriminatorio respecto de otros
usuarios de la autopista.

d) El periodo de aplicaciéon del recargo esté definido y delimitado por anticipado y se
ajuste, en lo que a los ingresos previstos se refiere, a los planes de financiacién y a los
analisis de costes y beneficios de los proyectos cofinanciados con esos ingresos.

La aplicacion de esta disposicién a nuevos proyectos transfronterizos estara supeditada
al acuerdo con los Estados miembros afectados.

Antes de su aplicacién, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible debera
presentar a la Comisién Europea una descripcién de la ubicacion exacta del lugar donde
esté previsto el recargo junto con la documentacion que justifique la decisién de financiar la
infraestructura de transporte o los servicios de transporte indicados en la letra a. del presente
apartado.

2. Si la Comisién considera que el recargo proyectado no relne las condiciones
establecidas en el apartado 1 del presente articulo o que tendrd consecuencias adversas
importantes para el desarrollo econdmico de las regiones periféricas, podra rechazar el
proyecto de recargo presentado por dicho Estado miembro, o solicitar su modificacion.
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3. Podra, asimismo, aplicarse un recargo a los peajes que hayan sido modulados de
conformidad con los articulos 8, 9 y 10 del presente real decreto.

Articulo 12. Condiciones de pago.

1. La aplicacion y recaudacién del peaje, asi como el control de su pago se llevara a
cabo de forma que se obstaculice lo menos posible la fluidez del trafico, evitdndose el
establecimiento de controles o comprobaciones obligatorios en las fronteras interiores de la
Union Europea. Para tal fin, se establecerdn métodos que permitan a los usuarios de las
autopistas de peaje, su abono durante las 24 horas del dia, al menos de forma electronica.

Dichos métodos deberan ser seguros y eficaces tanto para el usuario como para el
concesionario u organismo receptor del peaje.

Las instalaciones de pago de peajes deberan disponer de un nivel de seguridad
adecuado.

2. Las modalidades de recaudacion no supondran desventajas financieras ni de ningin
otro tipo para los usuarios no habituales.

Cuando sea econdmicamente viable, se percibiran y recaudaran peajes mediante un
sistema de telepeaje de carretera que cumpla lo dispuesto en el articulo 16, apartado 1, del
Real Decreto 183/2022, de 8 de marzo, por el que se regula la interoperabilidad de los
sistemas de telepeaje en las carreteras espafiolas.

Cuando se exija el pago mediante un método que requiera el uso de equipos instalados
a bordo del vehiculo se debera garantizar que todos los usuarios puedan adquirirlos sin
excesivas dificultades administrativas y a un precio razonable. Ademas, estos equipos
deberan cumplir con los requisitos del Real Decreto 183/2022, de 8 de marzo.

3. El importe total del peaje, el importe de la tarifa de peaje por infraestructura, y el
importe de la tarifa de peaje por costes externos, segln corresponda, se indicaran en un
recibo que se entregard al usuario de la carretera, en la medida posible por medios
electrénicos.

Articulo 13. Documentacion del tipo de vehiculo.

Cuando un conductor o, en su caso, el operador de transporte o el prestador del servicio
europeo de telepeaje no pudiese facilitar pruebas que certifiquen la clase por emisiones del
vehiculo, ni el tipo de vehiculo, se podréa aplicar el nivel maximo de peaje exigible.

Se adoptaran las medidas necesarias para garantizar que los usuarios de las autopistas
de peaje puedan declarar la clase por emisiones del vehiculo al menos a través de medios
electronicos antes de utilizar la infraestructura. Se podran ofrecer medios tanto electrénicos
como no electrénicos para permitir a los usuarios presentar pruebas para beneficiarse de
una reduccién de las tarifas de peaje o, cuando sea oportuno, para un control. Se podra
exigir que se presenten pruebas a través de medios electrénicos antes de utilizar la
infraestructura.

Articulo 14. Supervisién del funcionamiento del sistema de peajes.

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible supervisara el funcionamiento del
sistema de peajes en las carreteras afectadas por el presente real decreto para asegurar que
sea transparente y no discriminatorio.

Articulo 15. Coordinacion con otros Estados miembros.

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible podra establecer los contactos
técnicos oportunos con las autoridades competentes de otros Estados miembros cuando se
prevea la aplicacion de un sistema coordinado de peajes regulado por el presente real
decreto en algin tramo o red de sus respectivas carreteras.

Se asegurara en todo caso el cumplimiento de los requisitos establecidos por este real
decreto y se velara porque la Comisién Europea participe estrechamente tanto en el
establecimiento como en el posterior funcionamiento y posible modificaciéon de dicho
sistema.
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Disposicidn adicional primera. Autopistas de peaje en régimen de concesion.

Lo establecido en el articulo 4, apartado 3, y en los articulos 8, 9 y 10 del presente real
decreto, no serd de aplicaciébn para las autopistas de peaje en régimen de concesion,
cuando los correspondientes contratos de concesién se hayan firmado, o se hayan recibido
las ofertas en los procedimientos de licitacion, antes del 24 de marzo de 2022, salvo que,
con posterioridad a la citada fecha, se renueve el contrato o se modifiqgue sustancialmente el
régimen de peaje.

Disposiciéon adicional segunda. Excepciones en la obligacion de aplicar una tarifa de
peaje por costes externos y en la obligacién de modulacién en funcién del comportamiento
medioambiental de los vehiculos.

1. La Administracion podrd decidir no aplicar el articulo 4, apartado 3; el articulo 8,
apartado 1; y el articulo 9, apartado 3, del presente real decreto a los peajes por la utilizacién
de puentes, tineles y puertos de montafia, que se encuentren en el &mbito de las autopistas
a las que se refiere el articulo 3, apartado 1, siempre que se cumpla por lo menos una de las
dos condiciones siguientes:

a) La aplicacion de lo establecido en los citados preceptos no sea técnicamente viable
introducirlo en el sistema de peaje.

b) La aplicacién de lo establecido en los citados preceptos pueda provocar un desvio de
los vehiculos més contaminantes, con efectos negativos para la seguridad vial y la salud
publica.

2. En los casos en los que se prevea no aplicar el articulo 4, apartado 3; el articulo 8,
apartado 1; y el articulo 9, apartado 3, del presente real decreto, estos deberan ser
comunicados a la Comision Europea.

Disposicidén adicional tercera. Comunicaciones a la Comisién Europea.

1. Sin perjuicio de la remision de informacion o las notificaciones que deban hacerse a la
Comision Europea de conformidad con los articulos del presente real decreto, al menos seis
meses antes de la entrada en vigor de un nuevo peaje, 0 un régimen de peaje
sustancialmente modificado, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible enviara a la
Comision Europea:

a) En el caso de autopistas de peaje en régimen distinto al de concesion:

1.° Los valores unitarios y demas parametros utilizados para calcular los distintos
elementos de costes de las infraestructuras.

2.° Informacion clara sobre los vehiculos afectados por el régimen de peaje, la autopista
0 autopistas, 0 en su caso, los tramos de autopista o autopistas que entren en cada calculo
de costes, y el porcentaje de costes cuya recuperacion se proyecta.

3.° Cuando proceda, informacion clara sobre las principales caracteristicas del sistema
de telepeaje de las carreteras, incluida la interoperabilidad.

b) En el caso de autopistas de peaje en régimen de concesion:

1.° Los contratos de concesidon o sus modificaciones sustanciales, tal y como se
encuentran definidas en el articulo 2.

2.° La hipétesis de base en la que el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
haya basado el anuncio del contrato de concesion, segun lo indicado en el anexo Ill de la
Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico. Dicha hipotesis debera
incluir una estimacion de los costes contemplados en el contrato concesional que se definen
en el apartado 1 del articulo 4, asi como las previsiones de trafico, desglosadas por tipos de
vehiculos, la estructura tarifaria prevista y extension geografica de la red afectada por el
contrato de concesion.

2. Antes de la aplicacion de un régimen de peaje nuevo o sustancialmente modificado
gue incorpore tarifas de peaje por costes externos, el Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible informara a la Comisién del tramo, o tramos de autopista en el que se va a aplicar
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y de las tarifas previstas por categoria de vehiculo y por clase de emisiones y, en su caso,
notificaran a la Comisién con arreglo al anexo IV, punto 2, del presente real decreto.

3. Antes del 31 de diciembre de 2025, y posteriormente cada 5 afios, el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible publicara de forma agregada un informe sobre los peajes
percibidos en el ambito nacional.

Este informe contendra, segun corresponda, el siguiente contenido:

a) Los peajes por infraestructura segun la categoria de vehiculo y el tipo de vehiculo
pesado;

b) la modulacién de los peajes por infraestructura segin el comportamiento
medioambiental de los vehiculos con arreglo a los articulos 8 y 9 del presente real decreto;

c) cuando proceda, la diferenciacion de tarifas de peaje por infraestructura en funcién de
la hora del dia, el tipo de dia o la temporada; con arreglo al articulo 10;

d) la tarifa de peaje por costes externos percibido por cada combinacién de clase de
vehiculos, tipo de carretera y periodo de tiempo;

e) la tarifa de peaje media ponderada por infraestructura y los ingresos totales
recaudados mediante esa tarifa;

f) los ingresos totales recaudados mediante la tarifa de peaje por costes externos;

g) los ingresos totales generados a través de recargos y los tramos de carretera en los
gue se han percibido;

h) los ingresos totales recaudados mediante peajes;

i) el destino de los ingresos generados;

j) la evolucién de la cuota de vehiculos pertenecientes a las distintas clases por
emisiones en las carreteras de peaje.

En el caso de que se ponga dicha informacién a disposicién publica en linea, no sera
necesaria la elaboracion del informe.

4. En aquellos sistemas de peaje en las carreteras o tramos de las mismas que no sean
de titularidad estatal pero formen parte de la Red Transeuropea o tengan caracteristicas de
autopista, de acuerdo con la definicion del articulo 2, cuando asi corresponda, la informacién
habra de ser facilitada por sus Administraciones titulares a la Administracién General del
Estado con objeto de que éste cumpla las obligaciones de publicidad, y comunicacién e
informacion a la Comisién Europea impuestas al Reino de Espafia.

Disposicidon adicional cuarta. Actualizacion de los valores de referencia de la tarifa de
peaje por costes externos.

Los importes en céntimos de euro establecidos en el cuadro del anexo V, del presente
real decreto se adaptaran cada dos afios para tener en cuenta los cambios en el indice de
Precios al Consumo Armonizados (IPCA) a escala de la Unién con exclusién de la energia y
los alimentos no elaborados, publicado por la Comisiéon (Eurostat).

La primera adaptacion se efectuara a mas tardar el 31 de diciembre de 2025. Los
importes resultantes se redondearan al alza hasta la décima de céntimo mas cercana.

Disposicién derogatoria Gnica. Derogacion normativa.

Queda derogado el Real Decreto 286/2014, de 25 de abiril, por el que se establecen los
criterios para la determinacion de los peajes a aplicar a determinados vehiculos de
transporte de mercancias en autopistas en régimen de concesiéon de la Red de Carreteras
del Estado.

Disposicidn final primera. Titulo competencial.

Este real decreto se dicta al amparo de lo dispuesto en el articulo 149.1.24.2 de la
Constitucion Espafiola, que atribuye al Estado la competencia sobre las obras publicas de
interés general.

Disposicidn final segunda. Incorporacion de Derecho de la Unién Europea.

1. Mediante este real decreto se incorpora al Derecho espafiol el articulo 1.
Modificaciones de la Directiva 1999/62/CE, de la Directiva (UE) 2022/362 del Parlamento
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Europeo y del Consejo, de 24 de febrero, por la que se modifican las Directivas 1999/62/CE,
1999/37/CE y (UE) 2019/520 por lo que respecta a la aplicacion de gravamenes a los
vehiculos por la utilizacion de determinadas infraestructuras.

2. Asi mismo, mediante este real decreto queda incorporada la Directiva 2011/76/UE del
Parlamento y del Consejo, de 27 de septiembre de 2011, y la Directiva 2006/38/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de mayo de 2006, que modifican la Directiva
1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de julio de 1999, relativa a la
aplicacién de los gravamenes a los vehiculos pesados de trasporte de mercancias por la
utilizacion de determinadas infraestructuras.

Disposicidn final tercera. Adecuacion normativa.

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible adaptara el pliego de clausulas
generales para la construccion, conservacion y explotacion de autopistas en régimen de
concesion, aprobado por Decreto 215/1973, de 25 de enero, a lo establecido en el presente
real decreto en un plazo no superior a 3 afios desde su entrada en vigor, y en todo caso
antes de la licitacion de cualquier nuevo contrato de concesion de autopistas de peaje.

Disposicidn final cuarta. Habilitacion para el desarrollo normativo.

Sin perjuicio de las previsiones especificas contenidas en el presente real decreto, se
autoriza al Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible para que dicte las disposiciones
gue resulten necesarias para su aplicacion.

En todo caso, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible debera aprobar las
disposiciones que regulen el procedimiento interno para la elaboracion y elevacién de
cuantas comunicaciones y notificaciones a la Comisién Europea se encuentran establecidas
en el mismo.

Disposicidn final quinta. Entrada en vigor.

El presente real decreto entrar4 en vigor el dia siguiente al de su publicacién en el
«Boletin Oficial del Estado».

Dado en Madrid, el 18 de marzo de 2025.

FELIPE R.

El Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible,
OSCAR PUENTE SANTIAGO

ANEXO |

Principios fundamentales para la imputacion de costes y el calculo de peajes
asociados a los costes de la infraestructura

El presente anexo define los principios fundamentales para el calculo de la tarifa de
peaje media ponderada por infraestructura.

Sin perjuicio de la obligacion de que las tarifas de peaje por infraestructura guarden
relacion con los costes, la Administracion podra decidir, de conformidad con el articulo 5, no
recuperar la totalidad de los costes de la infraestructura mediante los ingresos en concepto
de tarifas de peaje por infraestructura, o segin establece el articulo 11, no ajustar al
promedio el importe de determinadas tarifas de peaje por infraestructura.

La aplicacion de estos principios debera ser coherente con la legislacion vigente, en
particular con el requisito de que los contratos de concesion se adjudiquen de conformidad
con la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se
transponen al ordenamiento juridico espafiol las Directivas del Parlamento Europeo y del
Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, y la Ley 8/1972, de 10 de
mayo, de construccién, conservacion y explotacion de autopistas en régimen de concesion.

Cuando la Administracion lleve a cabo consultas preliminares de mercado con una o mas
partes, con vistas a la celebracion de un contrato de concesion para la construccion,
conservacion y explotacidn, o bien para la conservacion y explotacion de una parte de su
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infraestructura, o cuando, con tal finalidad, asuma un compromiso similar sobre la base de la
legislacion vigente o de un acuerdo celebrado segun lo establecido en la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, la aplicaciéon de estos principios se evaluara en funcion del resultado de dichas
consultas, sin perjuicio de lo establecido en el parrafo anterior.

1. Costes de infraestructura
1.1 Costes de inversion.

Los costes de inversion incluiran los costes de construccion y desarrollo de la
infraestructura, incrementados, en su caso, con un componente de rendimiento de la
inversion de capital o de margen de beneficios. Estos costes de desarrollo incluirdn los
costes de estudios técnicos y econémicos, de proyectos, de expropiaciones e
indemnizaciones y reposicion de servicios y servidumbres, de construccion de las obras e
instalaciones, de direccion y administracion de obra, costes de financiaciéon durante el
periodo de construccidon y, en general, de todos los bienes, cualquiera que fuere su
naturaleza que sea necesario construir o adquirir por estar directamente relacionados con la
autopista y que contribuyan a que ésta preste servicio.

La recuperacion de los costes de construccidn estara en funcién bien de la vida dutil
predeterminada de la infraestructura, bien de otro periodo de amortizacion, no inferior a 20
afos, que pueda considerarse adecuado con motivo de la financiacién mediante un contrato
de concesién o de otro tipo. La duracion del periodo de la concesion podra ser un factor
clave para la adjudicacion de contratos de concesion, sobre todo si la Administracion desea
fijar, dentro del contrato, un nivel maximo para el peaje medio ponderado por costes de la
infraestructura aplicable.

Sin perjuicio del célculo de los costes de inversion, la recuperacion de los costes podra:

1.° Distribuirse uniformemente a lo largo del periodo de amortizacién o bien de forma no
lineal segun se establece en el Real Decreto 1514/2007, de 16 de noviembre, por el que se
aprueba el Plan General de Contabilidad, y la normativa aplicable a las autopistas en
régimen de concesion.

2.° Establecer la indexacion de los peajes a lo largo del periodo de amortizacion.

Todos los costes histdricos estaran basados en los importes abonados. Los costes aln
pendientes estaran basados en previsiones de costes valoradas o, en su caso, validadas por
la Administracion.

Podra suponerse que las inversiones se financiardn mediante empréstitos. El tipo de
interés que debera aplicarse a los costes histdricos serd el que se haya aplicado a los
empréstitos durante el periodo correspondiente.

Los costes seran asignados a los vehiculos pesados de forma objetiva y transparente,
teniendo en cuenta la proporcion de trafico de vehiculos pesados que debera soportar la red
y los costes asociados. A este efecto, los vehiculos-kilometro recorridos por los vehiculos
pesados podran ajustarse mediante «factores de equivalencia» objetivamente justificados,
como los que se recogen en el punto 3.

La cantidad prevista en concepto de rendimiento estimado del capital o de margen de
beneficios debera ser razonable, en funcion de las condiciones de mercado, y podra ser
modificada con objeto de conceder incentivos en relacion con los requisitos en materia de
calidad de los servicios prestados. El rendimiento del capital podra evaluarse utilizando
indicadores econdmicos, como la tasa interna de retorno de la inversion o el coste medio
ponderado del capital.

1.2 Costes anuales de conservacion y mantenimiento.

Estos costes incluirdn tanto los costes anuales de conservacion y mantenimiento, como
los costes derivados de la reparacion o sustitucion de elementos, refuerzo y rehabilitacion
del firme o cualquier otro necesario con el fin de garantizar el mantenimiento del nivel de
funcionalidad operativa de la red a lo largo del tiempo.

Los costes se distribuiran entre los vehiculos pesados y el resto de los vehiculos en
funcién de los porcentajes reales y previstos de vehiculos-kildmetros recorridos, y podran
ajustarse mediante factores de equivalencia objetivamente justificados como los que se
recogen en el punto 3.
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2. Costes de explotacion, gestion y peaje

Este tipo de costes incluird todos los costes en que incurra el concesionario u operador
de la infraestructura que no estén cubiertos por el apartado 1 del presente anexo y se
refieran a la puesta en marcha, a la explotacién y gestién de la infraestructura y al sistema
de peaje. En particular, incluira:

1.° Los costes de construccion, instalacién y mantenimiento de las cabinas de pago del
peaje y otros sistemas de pago.

2.° Los costes diarios derivados de la explotacién, administracion y aplicacion de los
sistemas de cobro de peajes.

3.° Las tasas y cargas administrativas relativas a los contratos de concesion.

4.° Los costes de gestion, administrativos y de servicios relativos a la explotacién de la
infraestructura.

Los costes pueden incluir un componente de rendimiento del capital o de margen de
beneficios que debe ser acorde con el grado de riesgo transferido.

Dichos costes se distribuiran de forma equitativa y transparente entre todas las clases de
vehiculos sujetas al sistema de peaje.

3. Porcentaje de tréafico correspondiente a los vehiculos pesados, factores de equivalencia y
mecanismo de correccion

El célculo de los peajes se efectuara basandose en los porcentajes reales y previstos de
vehiculos-kilometro recorridos por vehiculos pesados, ajustados, en su caso, mediante
factores de equivalencia, para tener debidamente en cuenta los mayores costes de
construccion y conservacion de las infraestructuras debidos a su uso por parte de vehiculos
pesados. Los factores de equivalencia se basaran en criterios objetivamente justificables y
se haran publicos.

En el cuadro siguiente figura un conjunto de factores de equivalencia indicativos.

Factores de equivalencia
Clase de vehiculo® Reparaciones - Mantenimiento
2) Inversiones
estructurales! anual

Comprendidos entre 3,5ty 7,5, clase 0. 1 1 1
>7,5t, clase |. 1,96 1 1
>7,5t, clase Il. 3,47 1 1
>7,5t, clase lll. 5,72 1 1

@ Para la determinacion de la clase de vehiculo, véase el anexo Il

@ Las clases de vehiculos corresponden a cargas por eje de 5,5; 6,5 7,5 y 8,5 toneladas,
respectivamente.

ANEXO Il

Clasificacion de vehiculos segun limites de emision

1. Vehiculo «<EURO 0»

Masa de monéxido de carbono Masa de hidrocarburos (HC) Masa de 6xidos de nitrégeno
(CO) g/kWh (NOX)
g/kWh g/kWh
12,3 2,6 15,8
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2. Vehiculos «<EURO I»/«EURO II»

Masa de monéxido Masa de Masa de 6xidos de | Masa de particulas
de carbono (CO) | hidrocarburos (HC) | nitrégeno (NOXx) (MP)
g/lkWg g/kWh g/kWh g/kWh
Vehiculo EURO 1. 4,9 1,23 9,0 0,4®
Vehiculo EURO IL. 4,0 1,1 7,0 0,15

@ En el caso de los motores de potencia inferior o igual a 85kW se aplicara un coeficiente de 1,7 al valor
limite de las emisiones de particulas.

3. Vehiculos «EURO IlI»/«EURQO IV»/«EURQO V»/«VEM>»

Las masas especificas de mondxido de carbono, hidrocarburos totales, éxidos de
nitrégeno y particulas, determinadas mediante el ensayo ESC, y la opacidad de los humos,
determinada mediante el ensayo ERL, no deberan superar los valores siguientes®.

Masa de Masa de IV!a§a s Masa de
- . 6xidos o
mondéxido de | hidrocarburos de nitrégeno particulas Humos m-1
carbono (CO) (HC) (NOX) (MP)
g/kWh g/kWh glkWh g/kWh

Vehiculo EURO Il 2,1 0,66 5 0,10@ 0,8
Vehiculo EURO IV. 15 0,46 35 0,02 0,5
Vehiculo EURO V. 15 0,46 2 0,02 0,5
Vehiculo VEM. 15 0,25 2 0,02 0,15

@ Un ciclo de ensayo se compone de una secuencia de puntos de ensayo en la que cada punto se define
por una velocidad y un par que el motor debe respetar en modos estabilizados (ensayo ESC) o en
condiciones de funcionamiento transitorias (ensayos ETC y ELR).

@ 0,13 para los motores cuya cilindrada unitaria sea inferior a 0,7 dm?®y cuyo origen normal sea superior

a 3.000 mint.

Limites de Emisiones EURO VI

Valores limite
co HCT HCNM CH4 NOX® | NH3 Ma;:;l i ';')::’:;L"I::
(mg/kWh) | (mg/kWh) | (mg/kWh) | (mg/kWh) | (mg/kWh) | (ppm) (mg/kWh) (#1kWh)
\('g)'sc 1500 130 400 10 10 8,0 x 101
\(/glk;sc 4000 160 460 10 10 6,0 x 101
‘(’;’,';TC 4000 160 500 460 10 10 6,0 x 104
Nota:

PI = Encendido por chispa.
Cl = Encendido por compresion.
@ El nivel admisible del componente NO, en el valor limite de los NO, podra definirse posteriormente.

ANEXO 1lI
Clasificacion de vehiculos en funcién de los dafios que causan al pavimento

Los vehiculos se clasifican en los tipos 0, I, Il y lll en funcion de los dafios que causan al
pavimento, por orden creciente (la clase Ill es la que mas dafia las infraestructuras de las
carreteras). Los dafios aumentan exponencialmente con el aumento de la carga por eje. A
continuacion, se define la categoria a la que pertenece cada tipo de vehiculo pesado.

Todos los vehiculos a motor y conjuntos de vehiculos de masa maxima autorizada
inferior a 7,5 toneladas pertenecen a la clase 0.
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Vehiculos a motor

Ejes motores con suspension
neumatica o suspensién reconocida
como equivalente®

Otros sistemas de suspension de los
ejes motores

Numero de ejes y masa maxima
autorizada
(en toneladas)

Numero de ejes y masa maxima
autorizada
(en toneladas)

Clases de dafios

Igual o superior a | Inferior a Igual o superior a | Inferior a
Dos ejes
7,5 12 7,5 12
12 13 12 13
13 14 13 14 |
14 15 14 15
15 18 15 18
Tres ejes
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25
25 26
23 25 "
25 26
Cuatro ejes
23 25 23 25
25 27 25 27 |
27 29
27 29
29 31 Il
31 32
29 31
31 32

@ Suspensién reconocida como equivalente con arreglo a la definicion del anexo IX del Real Decreto
2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos.

Conjunto de vehiculos (vehiculos articulados y trenes de carretera)

Ejes motores con suspension
neumatica o suspension reconocida
como equivalente

Otros sistemas de suspension de los
ejes motores

Numero de ejes y masa maxima en
carga técnicamente admisible
(en toneladas)

Numero de ejes y masa maxima en
carga técnicamente admisible
(en toneladas)

Clase de dafios

Igual o superior a \ Inferior a Igual o superior a \ Inferior a

2 +1ejes
7,5 12 7,5 12 |
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28

2 +2ejes
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 Il
31 33 31 33
33 36 33 36 1l
36 38

2+ 3 ejes 1l
36 38 36 38
38 40

38 40 1]
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Ejes motores con suspension
neumatica o suspensién reconocida
como equivalente

Otros sistemas de suspension de los
ejes motores

Numero de ejes y masa maxima en Numero de ejes y masa maxima en Clase de dafios
carga técnicamente admisible carga técnicamente admisible
(en toneladas) (en toneladas)
Igual o superior a \ Inferior a Igual o superior a \ Inferior a
2 +4 ejes 1l
36 38
38 40 36 38
38 40 1]
3+ 1ejes 1l
30 32
32 35 30 32
32 35 11l
3 +2ejes 1l
36 38
38 40 36 38
38 40 I
40 44
40 44
3+ 3ejes
36 38
38 40 36 38 |
38 40 Il
40 44 40 44
ANEXO IV

Requisitos para la percepcion de una tarifa de peaje por costes externos

En el presente anexo se fijan los requisitos minimos aplicables a la percepcion de una
tarifa de peaje por costes externos y, cuando corresponda, al calculo del nivel maximo de la
tarifa maxima de peaje por costes externos.

1. Partes de la red de autopistas afectadas

La Administracion indicara con precision aquellas partes de su red de autopistas que van
a estar sujetas a una tarifa de peaje por costes externos.

A partir del 25 de marzo de 2026, en el caso de que la Administracién tenga la intencion
de no percibir una tarifa de peaje por costes externos de la contaminacién atmosférica en
tramos especificos de su red de autopistas de peaje, elegira esos tramos especificos sobre
la base de una evaluacion que determine que la imposicion de una tarifa de peaje por costes
externos en los citados tramos podria tener efectos adversos para el medio ambiente, la
salud publica o la seguridad vial.

2. Vehiculos, carreteras y periodos afectados

Cuando la Administracion tenga la intencion de aplicar tarifas de peaje por costes
externos mas elevadas que los valores de referencia especificados en el anexo V, notificara
a la Comision la clasificacion de los vehiculos a efectos de la diferenciacion de la tarifa de
peaje por costes externos. Cuando proceda, notificara a la Comision la localizacion de las
autopistas de peaje sujetas a tarifas de peaje por costes externos mas elevadas [en lo
sucesivo, «autopistas suburbanas»] y de las autopistas de peaje sujetas a las tarifas de
peaje por costes externos menos elevadas [en lo sucesivo, «autopistas interurbanas»].

Cuando asi proceda, se notificara asimismo a la Comision los periodos exactos que
configuran el periodo nocturno en que puede imponerse una tarifa de peaje mas elevada por
costes externos de contaminacion acustica a fin de reflejar los mayores niveles de molestias
acusticas. La clasificacion de las autopistas de peaje en autopistas suburbanas, y autopistas
de peaje interurbanas y la definicion de los citados periodos se basaran en criterios objetivos
relacionados con el nivel de exposicion de las citadas vias y sus inmediaciones a la
contaminacion, como la densidad de poblacién, la media anual de la contaminacién
atmosférica (en particular para las PM10, PM2,5 y el NO,), el nivel critico para los NOx, los
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valores limite diarios para PM10 y PM2,5; y los valores limite horarios para NO, y PM10
establecidos en la Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de
mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y a una atmésfera mas limpia en
Europa, transpuesta mediante el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora
de la calidad del aire, asi como las modificaciones en dichos valores u otros nuevos que
pudieran incorporarse debido a revisiones de la citada directiva y real decreto. Los criterios
utilizados se indicaran en la notificacion.

3. Importe de la tarifa

Esta seccién se aplicara en caso de que se considere aplicar tarifas de peaje por costes
externos mas elevadas que los valores de referencia especificados en el anexo V.

En este caso, se determinara, para cada clase de vehiculo, tipo de carretera y periodo,
segun corresponda, un importe Unico especifico. La estructura tarifaria resultante debera ser
transparente, hacerse publica y ponerse a disposicion de todos los usuarios en condiciones
de igualdad. La publicacion tendra lugar con tiempo suficiente antes de la aplicacion. Se
publicaran todos los parametros, datos y demas informacién necesarios para comprender
como se calculan los diversos elementos de coste externo.

La determinacion de las tarifas se guiara por el principio de tarificacion eficiente, es decir,
la fijacién de un precio cercano al coste social marginal de la utilizacion del vehiculo sujeto a
la tarifa.

Para determinar la tarifa se tendran asimismo en cuenta el riesgo de desviacion del
trafico y sus posibles efectos adversos para la seguridad vial, el medio ambiente y la
congestion, y se estudiaran las posibles soluciones para mitigar esos riesgos.

La Administracion controlara la eficacia del régimen de tarificacion para reducir los dafos
medioambientales derivados del transporte por carretera. En funcién de la evolucién de la
oferta y la demanda de transporte, ajustara cada dos afios, cuando sea conveniente, la
estructura tarifaria y el importe especifico de la tarifa fijada para cada clase de vehiculo, y
periodo de tiempo

4. Elementos de costes externos
4.1 Coste de la contaminacién atmosférica provocada por el trafico.

Cuando la Administracion tenga la intencién de aplicar tarifas de peaje por costes
externos mas elevadas que los valores de referencia especificados en el anexo V, se
calculara el coste imputable de la contaminacién atmosférica provocada por el trafico
aplicando la féormula que figura a continuacioén:

PCV”: - Z EFik }CPC;‘k
k

donde:

— PCV ij = el coste de la contaminacion atmosférica emitida por el vehiculo de clase i en
una carretera de tipo j (euro/vehiculo.kildmetro).

— EF ik = el factor de emision del contaminante k y el vehiculo de clase i (gramo/
vehiculo.kilémetro).

— PC jk = el coste monetario del contaminante k para el tipo de carretera j (euro/gramo).

Los factores de emision seran los mismos que los utilizados para elaborar los inventarios
nacionales de emisiones contemplados en Real Decreto 818/2018, de 6 de julio, sobre
medidas para la reduccién de las emisiones nacionales de determinados contaminantes
atmosféricos. El coste monetario de los contaminantes sera estimado aplicando métodos
cientificamente probados.

Se podran aplicar métodos alternativos cientificamente contrastados para calcular el
valor de los costes por la contaminacion atmosférica en los que se utilicen datos extraidos de
las mediciones de los contaminantes atmosféricos y el valor local del coste monetario de los
contaminantes atmosféricos.
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4.2 Coste de la contaminacién acustica provocada por el trafico.

Cuando la Administracion tenga la intencién de aplicar tarifas de peaje por costes
externos mas elevadas que los valores de referencia especificados en el anexo V, se
calculara el coste imputable de la contaminacién acuUstica provocada por el trafico aplicando
la formula que figura a continuacioén:

NCV;(diario) = e X Z NC; X POP/WADT
K

NCVj (dia) = a x NCVj

NCVj (noche) = b x NCVj
donde:

— NCVj = el coste de la contaminacion acustica emitida por un vehiculo pesado de
transporte de mercancias en una carretera de tipo j (euro/vehiculo.kilémetro).

— NCjk = el coste de la contaminacién aculstica por persona expuesta en una carretera
de tipo j al nivel de ruido k (euro/persona).

— POPK = la poblacion expuesta al nivel diario de ruido k por kildmetro (persona/
kilbmetro).

— WADT = el tréfico medio diario ponderado (equivalente de turismo).

— ay b = son factores de ponderacién determinados por la administracion de tal modo
que la tarifa de peaje media ponderada por contaminacién acustica resultante del célculo
vehiculo kildbmetro corresponda al NCVj (diario).

El coste imputable de la contaminacion acustica provocada por el trafico se
correspondera con la estimacion del coste econémico del impacto de los niveles acusticos
en la salud de los ciudadanos en torno a la carretera.

Para su calculo se tendran en cuenta los métodos de evaluacién de los efectos nocivos
de la contaminacion acustica recogidos en el anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de
diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo
referente a la evaluacién y gestion del ruido ambiental.

La poblacion expuesta al nivel de ruido k debera determinarse con arreglo a los mapas
estratégicos de ruido elaborados en virtud de los articulos 14 a 16 de la Ley 37/2003, de 17
de noviembre, y 8 y 9 del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, u otra fuente de
datos equivalente.

El coste por persona expuesta al nivel de ruido k serd estimado aplicando métodos
cientificamente probados.

El trafico medio diario ponderado supondra un factor de equivalencia «e» entre los
vehiculos pesados de transporte de mercancias y los turismos, calculado sobre la base de
los niveles de emisiones sonoras del turismo medio y del vehiculo pesado de transporte de
mercancias medio y teniendo en cuenta el Reglamento (UE) n.° 540/2014 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 16 de abril de 2014, sobre el nivel sonoro de los vehiculos de
motor y de los sistemas silenciadores de recambio, y por el que se modifica la Directiva
2007/46/CE y se deroga la Directiva 70/157/CEE.

Se podran establecer tarifas de peaje por contaminacion acustica diferenciadas para
recompensar a los vehiculos mas silenciosos, siempre que ello no redunde en una
discriminacién contra los vehiculos extranjeros.

ANEXO V
Valores de referencia de la tarifa de peaje por costes externos

En el presente anexo se establecen valores de referencia de la tarifa de peaje por costes
externos, incluidos el coste de la contaminacién atmosférica y acustica.

Pagina 27



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO
LEGISLACION CONSOLIDADA

Cuadro 1

Valores de referencia de la tarifa de peaje por costes externos para vehiculos pesados de
transporte de mercancias

Clase del vehiculo Céntimolvehiculo-kilémetro gones . gones
suburbanas @ interurbanas @
EURO 0. 18,6 9,9
EURO I. 12,6 6,4
. EURO II. 12,5 6,3
maxima en carga técnicamente EURO IV. 7.3 3.4
admisible inferior a 12 toneladas o EURO V. 44 18
de dos ejes. EURO VI. . 2,3 0,5
Menos contaminantes que EURO
VI, incluidos los vehiculos de 2,0 0,3
emision cero.
EURO 0. 24,6 13,7
EURO I. 15,8 8,4
EURO II. 15,8 8,4
Vehicul transport ' ’
de mercancias con unamaga. . EURO I 125 6.6
maxima en carga técnicamente EURO V. 9.2 45
admisible de entre 12y 18 5328 &I gg 5;
toneladas o de tres ejes. - - ’ !
Menos contaminantes que EURO
VI, incluidos los vehiculos de 2,3 0,3
emision cero.
EURO 0. 27,8 15,8
EURO I. 20,4 11,3
. EURO II. 20,4 11,2
maxima en carga técnicamente EURO IV. 118 6.0
admisible de entre 18 y 32 EURO V. 6.6 34
toneladas o de cuatro ejes. EURO VI. - 31 0.8
Menos contaminantes que EURO
VI, incluidos los vehiculos de 2,5 0,3
emision cero.
EURO 0. 33,5 19,4
EURO I. 25,0 14,1
. EURO II. 24,9 13,9
maxima en carga técnicamente EURO IV. 14,2 7.5
admisible superior a 32 toneladas EURO V. 7.6 3.8
o de cinco ejes 0 mas. EURO V1. - 34 08
Menos contaminantes que EURO
VI, incluidos los vehiculos de 2,8 0,3
emision cero.

@ Por «zonas suburbanas» se entiende zonas con una densidad de poblacién de entre 150 y 900
habitantes/km? (densidad media de poblacién de 300 habitantes/km?).

@ Por «zonas interurbanas» se entiende zonas con una densidad de poblaciéon inferior a 150
habitantes/km?.

Los valores del cuadro 1 podran multiplicarse por un factor maximo de 2 en las zonas de montafia y en
torno a las aglomeraciones en la medida en que lo justifiguen la menor dispersion, la pendiente de la
carretera, la altitud o las inversiones térmicas. Si existen datos cientificos que demuestren un factor de
montafia o aglomeracién mayor, este valor de referencia podra aumentarse sobre la base de una justificacion
detallada.

ANEXO VI
Comportamiento en materia de emisiones

El presente anexo establece el comportamiento en materia de emisiones de
contaminantes segin el cual se diferenciaran los peajes con el articulo 9 de este real
decreto.
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Criterios de comportamiento en materia de emisiones de contaminantes para los vehiculos

ligeros
15-25 % Hasta el 75 %
Peajes y tasas por | 5-15% inferior a la . . 25-35 % inferior a la tarifa inferior a la
A . o inferior a la P .
utilizacién tarifa maxima . - maxima tarifa
tarifa maxima i
maxima
Valores maximos declarados
Comportamiento en de valores de RDE para las Vehiculos de
materia de Euro-6d-temp-x (#) Euro-6d-x (#) emisiones de contaminantes emision cero
emisiones. (##) < 80 % de los limites de '

emisiones aplicables.

(#) Donde x puede estar vacio o puede ser uno de los siguientes (EVAP, EVAP-ISC, ISC o ISC-FCM).

(##) Para NO 4 y PN como se indica en el punto 48.2, del certificado de conformidad, en el apéndice del
anexo VIl del Reglamento de Ejecucién (UE) 2020/683 de la Comision de 15 de abril de 2020, por el que se
desarrolla el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que concierne a los
requisitos administrativos para la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus
remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos

vehiculos.

Este documento es de caracter informativo y no tiene valor juridico.
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