
DECLARACIÓN CONJUNTA Y PETICIÓN 

de los directores ejecutivos de los principales fabricantes de remolques de Europa 

sobre la revisión y adaptación del Reglamento (UE) 2024/1610 

Adoptada en Koningshooikt (Lier), Bélgica, el 1 de julio de 2026 

Nosotros, los abajo firmantes, directores ejecutivos y altos representantes de fabricantes europeos de 
remolques, reunidos en Koningshooikt el 1 de julio de 2026 para abordar las consecuencias del 
Reglamento (UE) 2024/1610, formulamos por la presente la siguiente declaración conjunta: 

Apoyamos plenamente los objetivos climáticos de la Unión Europea y la transición hacia un transporte 
por carretera más sostenible. Estamos comprometidos a aportar nuestra parte para alcanzarlos. Al 
mismo tiempo, estamos convencidos de que la política climática solo puede tener éxito si es 
técnicamente sólida, económicamente viable y se basa en las realidades operativas de los sectores 
que regula. 

Las preocupaciones que compartimos 

1. Los remolques no emiten CO₂ directamente. Sin embargo, se responsabiliza a sus fabricantes de 
emisiones simuladas sobre las que solo tienen una influencia limitada. 

2. La metodología VECTO se basa en cargas de referencia y perfiles de misión estandarizados que 
no reflejan suficientemente las realidades operativas del transporte por carretera europeo, la 
diversidad de aplicaciones de los remolques, los requisitos reales de carga útil y de estiba, ni el 
uso rápidamente creciente de unidades tractoras de bajas o nulas emisiones. 

3. Para cumplir los objetivos, los fabricantes podrían verse empujados a realizar modificaciones de 
diseño que reduzcan la capacidad de carga útil. Esto se traduciría en más trayectos, más 
recorridos en vacío y, en última instancia, en más CO₂ en lugar de menos —lo contrario de lo que 
pretende el Reglamento—. Además, la menor eficiencia de carga exigiría un mayor número de 
vehículos en circulación para transportar el mismo volumen de mercancías, incrementando aún 
más la densidad del tráfico y las emisiones asociadas. 

4. A partir de 2030, la prima por exceso de emisiones de CO₂, fijada en 4 250 € por gCO₂/tkm por 
encima del objetivo y multiplicada por cada vehículo matriculado, expondría a los fabricantes a 
sanciones de millones de euros cada año. Para muchas empresas, esto representa una 
amenaza considerable para su competitividad y su propia existencia. 

5. Alrededor de 70 000 empleos en toda Europa dependen de una industria de fabricación de 
remolques viable. En su forma actual, el Reglamento los pone en riesgo y supone un nuevo hito 
en la desindustrialización de la Unión Europea. 

Lo que solicitamos 

Por consiguiente, instamos a la Comisión Europea, en particular a la DG CLIMA y la DG MOVE, y al 
Parlamento Europeo a: 

1. Adelantar a 2026 la revisión prevista en el artículo 15 del Reglamento sobre las flotas de 
vehículos pesados, actualmente programada para 2027 —esto es absolutamente esencial—. 
Inmediatamente después del seguimiento (monitoring), deben publicarse los valores de 
referencia y reducirse los objetivos de la flota a niveles alcanzables, por ejemplo al 5 % a partir 
de 2030, con una introducción gradual. 

2. Una introducción gradual de los objetivos de la flota a partir del 1 de julio de 2030 es 
imprescindible para evitar las distorsiones de mercado resultantes y una previsible pérdida de 
empleos. 

3. Una moratoria sobre las sanciones: el nivel de la sanción actual no guarda relación con el precio 
de mercado de los vehículos y debe ajustarse a un nivel proporcionado en la revisión que se 
adelante. 

4. La revisión de la herramienta de simulación VECTO para remolques, de modo que sea posible 
una comparación justa de vehículos con un uso previsto comparable, teniendo en cuenta la 
eficiencia de transporte de los vehículos multifuncionales. Además, la metodología debe reflejar 



la creciente proporción de unidades tractoras de cero emisiones, ya que las combinaciones con 
dichas tractoras ya operan sin emisiones directas de CO₂, algo que actualmente no se tiene 
suficientemente en cuenta. En consecuencia, los objetivos y las primas aplicables a las flotas de 
remolques deben disminuir proporcionalmente a la adopción por el mercado de tractoras de cero 
emisiones, hasta desaparecer por completo una vez que estas unidades tractoras alcancen una 
cuota de mercado del 70 %. 

5. El sistema de créditos y débitos anunciado para los próximos cuatro años es casi totalmente 
ineficaz, ya que las tecnologías de reducción de CO₂ disponibles para los remolques no pueden 
comercializarse en volúmenes significativos durante este periodo para situarse por debajo del 
valor de referencia —aún desconocido— y generar créditos. Por un lado, el mercado todavía no 
está preparado para financiar suficientemente los costes adicionales; por otro, solo unas pocas 
tecnologías están realmente maduras. El desarrollo lleva tiempo. Una implantación gradual de los 
objetivos de la flota sería aquí más realista y previsible. 

Con un espíritu de unidad europea y responsabilidad compartida, estamos dispuestos a aportar 
nuestra experiencia técnica de manera constructiva, para que el Reglamento pueda lograr reducciones 
reales de emisiones, salvaguardando al mismo tiempo una industria europea de fabricación de 
remolques fuerte, innovadora y competitiva. 


