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CONSULTA PUBLICA PREVIA

PROYECTO DE REAL DECRETO POR EL QUE SE ESTABLECE LA
METODOLOGIA PARA EL CALCULO DE LA PUNTUACION
MEDIOAMBIENTAL DE LOS VEHICULOS

De conformidad con lo previsto en el articulo 133.1 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre,
del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas, en
relacion con el articulo 26.2 de la Ley 50/1997, de 27 de noviembre, del Gobierno,
con el objetivo de mejorar la participacion de los ciudadanos en el procedimiento de
elaboracion de normas, se sustancia, con caracter previo a la elaboracion de un texto
sobre el asunto de referencia, una consulta publica sobre la propuesta de un real
decreto que establezca la metodologia para el calculo de una puntuacion
medioambiental basada en la huella de carbono imputable al ciclo de vida de los

vehiculos.

De acuerdo con lo dispuesto en el Acuerdo del Consejo de Ministros de 30 de
septiembre de 2016, por el que se dictan instrucciones para habilitar la participacién
publica en el proceso de elaboracidn normativa a través de los portales web de los
departamentos ministeriales, publicado por Orden PRE/1590/2016, de 3 de octubre,
con el objeto de facilitar la participacion en la consulta publica, se facilita la informacion
que consta a continuacién, sobre antecedentes de la norma, problemas que se
pretenden solucionar, necesidad y oportunidad de su aprobacién, sus objetivos y
posibles soluciones alternativas regulatorias y no regulatorias, concluyendo con el
planteamiento de una serie de preguntas vinculadas a los distintos elementos

necesarios para articular dicha metodologia.

Los ciudadanos, organizaciones y asociaciones que asi lo consideren pueden hacer
llegar sus opiniones sobre la propuesta durante el plazo de quince dias naturales,
hasta el dia 2 de junio de 2026, a través del siguiente buzdon de correo

electrénico: participacion.dgpe@economia.gob.es.


mailto:participacion.dgpe@economia.gob.es

a) Antecedentes

Espafa se ha comprometido, en el marco del Plan Nacional Integrado de Energia y
Clima (PNIEC) 2023-2030, a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en
un 32 % respecto a los niveles de 1990 para el afio 2030. La consecucion de este
objetivo requiere la adopcién de medidas especificas en el sector transporte, que
constituye actualmente el mayor emisor de gases de efecto invernadero a escala
nacional. Entre dichas medidas, la electrificacion progresiva del parque de vehiculos
ocupa un lugar central, con el objetivo de alcanzar los 5,5 millones de turismos

electrificados en circulacion en 2030.

Si bien partiendo de niveles inferiores a los de otros paises europeos, la tendencia de
electrificacion del parque de vehiculos espafiol se ha acelerado en los ultimos afos,
lo que esta permitiendo cerrar las brechas. Segun datos de Eurostat, los vehiculos
eléctricos (BEV y PHEV) representaban en Espana algo menos del 2 % del parque
total en 2024, en una posicion intermedia dentro de la Unidn Europea (14° de 27). En
el ambito de las nuevas matriculaciones, la cuota de BEV y PHEV en Espafia ha
experimentado un crecimiento notable desde 2019, pasando del 1,1 % a superar el

11,3 % en 2024, aunque aun se situa por debajo de la media europea (19,7 %).

Paralelamente, la recuperacion posterior a la pandemia de COVID-19 ha venido
acompafnada de cambios estructurales significativos en el sector del automdévil. En
primer lugar, las matriculaciones han encadenado tres afios consecutivos de
crecimiento, superando en 2025 los 1,15 millones de unidades, lo que supone un
avance significativo respecto a 2024 (+13,9 %) y evidencia una aceleracién del ritmo
de recuperacion, acercando progresivamente el mercado a los niveles prepandemia.
En segundo lugar, ha cambiado la composicién de los vehiculos matriculados. En
particular, la presencia de vehiculos electrificados ha pasado del 1 % a mas del 20 %
del total en marzo de 2026. A ello se suma una evolucion relevante en el origen de
los vehiculos comercializados. En concreto, el peso de los vehiculos fabricados en
Europa —y, en particular, en Espafia— ha descendido desde valores proximos al 90
% hasta situarse por debajo del 80 %. Destaca, en este sentido, el incremento de la
presencia de vehiculos procedentes de China, que ha pasado de una cuota
practicamente inexistente a representar mas del 10 % de las importaciones totales y

mas del 30 % de las correspondientes a vehiculos BEV y PHEV.



En el marco de la Unién Europea, existen diversos instrumentos normativos, como el
Reglamento (UE) 2019/631 dirigidos a promover la descarbonizacion del sector del
transporte con objetivos vinculantes de reduccion de emisiones de CO, para el
transporte por carretera, que contemplan la aplicacion de sanciones econdmicas para
los fabricantes en caso de incumplimiento. Estas disposiciones se alinean con los
compromisos establecidos en la Ley Europea del Clima, orientada a la consecucion

de una economia climaticamente neutra en las proximas décadas.

Por otro lado, la industria de los materiales que se usan en la fabricaciéon de
automaoviles, asi como la generacion eléctrica estan sometidas al marco de comercio
de derechos de emision y han reducido sustancialmente sus emisiones en la UE por
lo que es de esperar que la huella de carbono de fabricacion sea menor en el espacio
europeo. En la actualidad se esta estableciendo en marco CBAM (Mecanismo de
ajuste en frontera por carbono) para gravar la entrada de ciertas familias de

materiales.

Con el objetivo de reducir la dependencia europea de terceros paises para el
aprovisionamiento de determinados productos y materiales esenciales, las
instituciones europeas vienen aprobando diferentes instrumentos legales destinados
a crear un marco de actuacion que favorezca el sector productivo europeo y refuerce
la autonomia estratégica con cadenas de valor robustas en suelo comunitario. Sirvan
como ejemplo, el Reglamento (UE) 2024/1252, relativo al suministro de materias
primas fundamentales, y el Reglamento (UE) 2024/1735, orientado al refuerzo de la

fabricacion de tecnologias cero emisiones netas.

Pese a los avances de las instituciones europeas y los Estados Miembros, algunos
sectores afrontan una competencia creciente de productores internacionales. El
sector de la automocion resulta especialmente afectado, al encontrarse inmerso en
un proceso de transicion hacia una movilidad limpia, digital y descarbonizada sin

precedentes.

Tal y como ha puesto de relieve la Comision Europea en su reciente “Plan de Accion
Industrial para el Sector Europeo del Automovil”, elaborado a partir de las
aportaciones de la industria y de las principales partes interesadas en el marco del

“Diadlogo Estratégico sobre el Futuro de la Industria Automovilistica Europea”, esta



transicion se esta acelerando a escala global. De hecho, en 2024 uno de cada cinco

vehiculos vendidos en el mundo ya era eléctrico.

De forma paralela, la rapida integracion de tecnologias digitales, junto con la creciente
relevancia de los servicios digitales y de la conectividad, esta transformando
profundamente el sector, tanto en los procesos productivos como en los modelos de

negocio y los patrones de uso.

En este escenario, resulta imprescindible que la industria automovilistica europea no
solo se adapte a la transicion hacia vehiculos de cero emisiones, conectados y
progresivamente automatizados, sino que contribuya activamente a configurarla,
reforzando su competitividad, su liderazgo tecnoldgico y su alineacién con los

objetivos climaticos y econdmicos de la Union.

Espafa ha venido realizando en los ultimos afios un esfuerzo significativo en términos
de inversion publico-privada orientado a favorecer la transicion ecoldgica y digital; lo
que ha contribuido a impulsar la modernizacion econdmica y un modelo productivo
mas eficiente y sostenible. No obstante, resulta igualmente necesario garantizar que
el incremento de la competencia internacional no comprometa ni la competitividad ni
el empleo del sector, ni el cumplimiento de los objetivos medioambientales globales.
En este contexto, el establecimiento de una metodologia de calculo de una puntuacion
medioambiental basada en la huella de carbono del ciclo de vida de los vehiculos se
revela como una herramienta idonea para promover una competencia equitativa y

estimular la produccion y matriculacion de aquellos vehiculos mas sostenibles.

En coherencia con estos objetivos, el recientemente aprobado “Plan Espafia Auto
2030” ha incorporado entre sus medidas prioritarias (medida C5) la creacion de un
mecanismo estandarizado para determinar la huella de carbono de los vehiculos.
Para materializar esta medida y como punto de partida de su implementacion, se
lanza la presente consulta publica, orientada a recabar las aportaciones de los

distintos actores del sector.

Ello constituye una oportunidad para poner en valor el esfuerzo de Espafia en la
electrificacion de usos finales de la energia y en la implementacion de energias
renovables en el sistema eléctrico frente a la dependencia de la importacién de

hidrocarburos.



La presente iniciativa normativa es fruto de un proceso de analisis técnico conjunto
desarrollado en el seno de un grupo de trabajo interministerial que continua
actualmente sus trabajos. En dicho grupo participan, entre otros, el Ministerio para la
Transicién Ecoldgica y el Reto Demografico, el Ministerio de Industria y Turismo y el
Ministerio de Economia, Comercio y Empresa, que ejerce asimismo la coordinacion
de las actuaciones. Este espacio de colaboracion permanente permite integrar de
manera coherente las dimensiones medioambiental, industrial y econdmica de la
transicion del sector, asegurando que la propuesta que se impulse responda a una
vision estratégica compartida, técnicamente soélida y alineada con los objetivos de

descarbonizacion, competitividad y autonomia industrial de Espafia.
b) Problemas que se pretenden solucionar

El futuro Real Decreto, mediante el que se establecera una metodologia para la
estimacion de la huella de carbono de los vehiculos a lo largo de su ciclo de vida,
incluyendo la fase de produccion, tiene por finalidad dotar al ordenamiento juridico
espanol de un instrumento que contribuya a mejorar la informacion disponible en esta
materia y sustentar decisiones mas fundamentadas en ambitos clave como la

sostenibilidad ambiental, la politica industrial y la movilidad.

En este contexto, se han identificado diversas areas en las que la regulacion y
politicas publicas podrian beneficiarse de una mayor precisidon y actualizacion

mediante la aplicacién de esta metodologia:

1. Reflejar de manera mas completa y aproximada las emisiones reales del ciclo

de vida de los vehiculos

Los instrumentos actualmente utilizados para la evaluacion ambiental de los vehiculos
se centran predominantemente en las emisiones generadas durante su uso. En
Espafa, en 2024, las emisiones de CO:2 derivadas del uso del vehiculo supusieron
aproximadamente el 73 % de las emisiones totales asociadas a los nuevos vehiculos
matriculados, de acuerdo con los resultados del modelo desarrollado por el Ministerio
de Economia, Comercio y Empresa (MINECO). Ademas, ese porcentaje seguira

disminuyendo conforme se avance en la electrificacion del parque.



En consecuencia, una evaluacion completa y rigurosa de la huella de carbono de los
vehiculos requiere incorporar también las emisiones generadas en las fases previas
del ciclo de vida, incluyendo la produccidon de materiales, el transporte, la fabricacion

de la bateria y el ensamblaje del vehiculo.

En este marco, la adopcion de una metodologia de estimacién de la huella de carbono

de los vehiculos a lo largo de su ciclo de vida permitiria:

. Obtener una aproximacién mas completa y metodolégicamente homogénea de
las emisiones asociadas a cada vehiculo, mejorando la comparabilidad entre

diferentes tecnologias y modelos.

. Favorecer la evaluacion y seguimiento de politicas publicas orientadas a la
descarbonizacion del sector, promoviendo la coherencia entre los objetivos de

sostenibilidad y de politica industrial.

2. Reflejar con mayor precision la heterogeneidad existente en los procesos

productivos v en las cadenas globales de valor.

Las emisiones derivadas de la produccion o transporte de vehiculos dependen de
multiples factores, como la intensidad de carbono del mix energético, la composicion
de los materiales, la eficiencia de los procesos industriales y la logistica de transporte
de componentes y vehiculos terminados. Los instrumentos actualmente disponibles

no siempre permiten capturar de manera sistematica estas diferencias.

Por ello, la adopcién de una metodologia armonizada como la que se propone

desarrollar permitiria:

« Captar con mayor detalle las diferencias estructurales entre las cadenas de valor

industriales.

« Evaluar con mayor exactitud las contribuciones ambientales de cada fase del ciclo

de vida a las emisiones totales del vehiculo.

3. Avanzar hacia la convergencia con desarrollos normativos y metodoldgicos

europeos e internacionales.




Varias instituciones —incluyendo la Comision Europea, UNECE y autoridades
nacionales de Estados miembros como Francia— han desarrollado o se encuentran
en proceso de desarrollar metodologias para la estimacion de la huella de carbono de
vehiculos y de sus componentes que incluyen todo su ciclo de vida'. Actualmente,
hay sobre la mesa, una propuesta de desarrollo de metodologia de calculo de huella
de carbono armonizado a nivel de la UE y la revision de la normativa de etiquetado

de vehiculos en funcién de su impacto medioambiental.

Entre los beneficios derivados de esta convergencia se pueden destacar:

. Reducir ajustes futuros vinculados a la falta de alineacion con estandares
emergentes.
. La posibilidad de que Espafa avance con coherencia en el desarrollo

normativo, alineandose con tendencias internacionales y fortaleciendo su marco

técnico y regulatorio.

4. Incrementar la competitividad de la industria automovilistica europea vy

espafola.

El analisis del contexto actual evidencia ciertas dinamicas estructurales que afectan

al sector automovilistico:

« Caidadel peso relativo de los vehiculos de origen europeo en el mercado espafiol,
representando en 2025 un 74,6 % del total de ventas, frente al 85,3 % registrado
en 2019, segun datos de la DGT.

« Riesgos potenciales de deslocalizacion industrial vinculados a diferencias en

costes de produccion en paises externos.

Asimismo, se han identificado dos cuestiones especificas que agravan esta pérdida
de competitividad:

" En este marco, la UNECE prevé publicar su metodologia en 2026, mientras que la Comisién Europea trabaja en un modelo
especifico para la huella de carbono de las baterias de vehiculos eléctricos. De forma complementaria, el Reglamento (UE)
2019/631, de 17 de abril de 2019, contempla la posibilidad de elaborar una metodologia aplicable a los vehiculos eléctricos
puros (BEV). Mas alla del sector del transporte, los modelos de huella de carbono también se consideran en instrumentos
normativos como el CBAM (Carbon Border Adjustment Mechanism), el NZIA (Net-Zero Industry Act) y el Critical Raw Materials
Act.



o El mercado no distingue de manera sistematica entre vehiculos producidos en
Europa, con un mix energético de menor intensidad de carbono, y aquellos

provenientes de cadenas productivas mas contaminantes.

« No existe un instrumento objetivo que reconozca y ponga en valor los esfuerzos

de descarbonizacion acometidos por la industria europea y espanola.

La metodologia propuesta podria contribuir a abordar estas cuestiones mediante la
valoracion explicita de la huella de carbono asociada al uso, a la produccién y al
transporte, diferenciando segun la intensidad de carbono del pais y la eficiencia de

los procesos productivos.
c) Necesidad y oportunidad de su aprobacién

La consideracion de los extremos sefialados en el apartado anterior hace
recomendable dotar al ordenamiento juridico de una norma que desarrolle la
metodologia de calculo de la huella de carbono de los vehiculos a lo largo de su ciclo

de vida. La aprobacién de esta norma se considera oportuna, ya que permitira:

. Establecer un marco técnico objetivo, uniforme y transparente para evaluar el
impacto ambiental de los vehiculos de manera completa, sencilla y comparable,
facilitando la incorporacién de criterios ambientales, industriales y de movilidad en la

toma de decisiones.

. Favorecer la coherencia del marco regulatorio espafol con los desarrollos

normativos europeos e internacionales.

. Disponer de una herramienta que contribuya a identificar y valorar los
esfuerzos de descarbonizacion del sector transporte y de la industria, promoviendo

criterios homogéneos y objetivos en la evaluacién de vehiculos.

. Apoyar la formulacién de politicas publicas basadas en informacion técnica
verificable, facilitando decisiones graduadas en materia de transicion ecolégica y

desarrollo industrial sostenible.

En suma, la aprobacion de la presente norma permitira reforzar progresivamente la

capacidad del marco normativo espafiol para abordar los retos de sostenibilidad



ambiental y competitividad industrial, proporcionando criterios claros y armonizados
para la evaluacién de la huella de carbono de los vehiculos y contribuyendo a

decisiones fundamentadas en politica industrial y medioambiental.
d) Objetivos de la norma

Se persigue con esta iniciativa disponer de una puntuacion ambiental que refleje la
huella de carbono total asociada a cada vehiculo. Ello con el fin ultimo de contribuir a
la descarbonizacion del parque de vehiculos y por tanto de la economia espafiola,
salvaguardar la competitividad de la industria del automdévil y la proteccion de los
consumidores, asi como reducir emisiones indirectas asociadas a la fabricacion de

vehiculos en terceros paises.

En primer lugar, el establecimiento de esta herramienta permitiria disponer de un
sistema de informacién asociado al proceso productivo. Ello permitiria contar con un
entendimiento mas profundo y preciso del impacto del proceso de produccion y uso
de los vehiculos sobre las emisiones de CO2 a la atmosfera, y cumplir con los

compromisos espafoles en este sentido.

En segundo lugar, esta herramienta permitiria incrementar la transparencia, al ampliar
la informacion disponible para los consumidores y demas agentes acerca de esta

variable relevante, potencialmente alterando sus decisiones.

Finalmente, la puesta en marcha de una herramienta de naturaleza transversal como
una puntuacion de huella de carbono habilitaria la posibilidad potencial de su
aplicacién posterior a numerosos usos: desde la transparencia y la disciplina de
mercado a través de la posible creacion de un registro publico de vehiculos, hasta el
disefio de ayudas publicas y de instrumentos fiscales que orienten tanto la demanda
como la oferta hacia vehiculos con menor impacto climatico, garantizando ademas
criterios de equidad social (por ejemplo, de ponerse en marcha programas de leasing
social como han hecho otros paises europeos). Es decir, el objetivo actual es definir
la puntuacién medioambiental pero su aplicacion concreta dependera en todo caso

de lo que se establezca en otras normas.

e) Posibles soluciones alternativas, regulatorias y no regulatorias



o« Ausencia de intervencién normativa: Entre las alternativas posibles cabe

considerar, en primer término, la opcion de no acometer nuevas actuaciones

regulatorias.

No obstante, esta opciéon supondria mantener un enfoque que podria no contribuir a
corregir determinadas asimetrias actualmente presentes en la informacion disponible.
En particular, la ausencia de una metodologia homogénea dificulta una comparacion
equilibrada entre tecnologias de propulsién o vehiculos producidos en entornos con
estandares medioambientales mas exigentes —como los europeos— y aquellos
fabricados en paises con requisitos potencialmente menos estrictos, lo que podria
traducirse en ciertas ventajas competitivas asociadas a menores costes de

produccion y mayores impactos al medio ambiente.

De prolongarse esta situacion, no puede descartarse que se consoliden tendencias
ya observadas en términos de aumento de la cuota de mercado de vehiculos
procedentes de terceros paises, lo que, en algunos escenarios, podria afectar al
posicionamiento de los fabricantes europeos, con posibles repercusiones para el
tejido industrial y el empleo. Asimismo, la falta de herramientas de medicion
comparables podria dificultar el seguimiento ordenado de los objetivos vinculados a
la sostenibilidad y descarbonizacion del sector, asi como a la autonomia estratégica

en el ambito de la movilidad.

o Alternativas no regulatorias: Entre las opciones posibles, podrian considerarse

esquemas voluntarios de certificacién de huella de carbono, cddigos de buenas
practicas impulsados por asociaciones sectoriales dirigidos a fabricantes y disefar
esquemas de incentivos fiscales o econdémicos que beneficiasen a aquellos con
menores niveles de emisiones. No obstante, este tipo de instrumentos presenta
limitaciones relevantes: su caracter voluntario dificultaria una cobertura homogénea,
la hipotética diversidad de metodologias comprometeria la comparabilidad entre
vehiculos y no siempre se garantizaria la trazabilidad ni la fiabilidad de la informacién
aportada. En consecuencia, su eficacia para ofrecer una base estable y verificable

sobre la que articular politicas publicas resultaria muy limitada.

o Alternativa normativa propuesta: La aprobacion de un Real Decreto que

establezca una metodologia comun y aplicable de manera general para la estimacion



de la huella de carbono de los vehiculos a lo largo de su ciclo de vida se perfila como
la opcidbn mas proporcionada y eficaz. Este enfoque permitira disponer de criterios
uniformes y comparables, reforzara la transparencia y la calidad de la informacion,
proporcionara seguridad juridica a los operadores y facilitara la eventual incorporacién
de parametros técnicos obijetivos en el disefio y ejecucion de las politicas publicas.
Asimismo, contribuira a la coherencia del ordenamiento espanol con los desarrollos

regulatorios europeos e internacionales actualmente en curso.
f) Preguntas

Se proponen las siguientes cuestiones vinculadas a los distintos elementos

necesarios para articular dicha metodologia:

1. ¢, Qué valoracion le merece el establecimiento de una metodologia que aplique una
é

puntuacion ambiental a cada vehiculo basada en criterios cientificos homogéneos?
¢ Existe alguna alternativa metodologica basada en criterios técnicos que sea mas

deseable?

2. A la luz de la experiencia de otras jurisdicciones, asi como de la evidencia
académica, ¢qué consideraciones fundamentales deberian tenerse en cuenta al

establecer esta metodologia?

3. Con la finalidad de contar con una herramienta util, ambiciosa y con el mayor
alcance posible, esta puntuacién se aplicaria a todos los vehiculos del parque,
independientemente de su tipo?, afio de fabricacion y de la tecnologia de propulsion.
¢ Qué consideraciones metodoldgicas habrian de tenerse en cuenta para garantizar

un trato adecuado de modelos heterogéneos?

4. En la actualidad, la informacion publica de los vehiculos no permite conocer con
exactitud el/los lugares(es) de produccion de los componentes y materiales utilizados

para su fabricacion, o el lugar de transformaciones intermedias y ensamblaje final del

2En concreto, modelos My N, de conformidad con el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 30 de mayo de 2018; es decir, los vehiculos destinados al transporte de personas, incluyendo los M1
(turismos), los M2 (autobuses ligeros) y los M3 (autobuses pesados), y los vehiculos destinados al transporte de
mercancias, abarcando los N1 (furgonetas), los N2 (camiones ligeros) y los N3 (camiones pesados).



vehiculo ¢Qué alternativas sugiere para poder obtener esta informacion con certeza

y de la manera menos gravosa para los fabricantes, concesionarios y consumidores?

5. Existen en la actualidad diversas fuentes de notoriedad y reconocido prestigio que
publican los factores de emision asociados a los principales componentes de un
vehiculo. ¢Qué valoracion le merecen? ;Conoce fuentes concretas que sean

deseables y garanticen la fiabilidad de los datos?

6. Los modelos de puntuacién ambiental implementados hasta el momento estiman
la huella de carbono asociada al proceso de produccion. Para obtener una estimacién
de la huella de carbono del vehiculo sobre todo el ciclo de vida, son necesarias no
obstante también las emisiones de uso, y las asociadas al proceso de reciclaje. Las
emisiones correspondientes a la fase de uso se obtienen a partir de la informacién
contenida en las fichas técnicas de los vehiculos, ¢ conoce fuentes alternativas para
determinar las emisiones de uso de los vehiculos? Por otro lado, en lo que refiere al
tratamiento de los vehiculos al final de su vida util ;qué aproximaciones
metodoldgicas considera idoneas para estimar la huella de carbono asociada a la fase

de reciclaje?

7. ¢ En qué ambitos o casos de uso considera que podria resultar util la aplicacion de

esta herramienta de puntuacion ambiental?

8. ¢ Considera que existen otros componentes medioambientales relevantes que
deban tenerse en cuenta, ademas de la huella de carbono? En su caso, ¢cuales

serian y qué criterios considera adecuados para su medicion?
g) ldentificacion del remitente y confidencialidad

Sélo seran consideradas las respuestas en las que el remitente esté identificado y su
aportacion se refiera a la necesidad, oportunidad o contenido del proyecto normativo

sobre el que verse el presente tramite de consulta publica.
h) Tratamiento de los datos personales:

La Direccidén General de Politica Econdmica como responsable del tratamiento de los
datos personales del Interesado, le informa que sus datos se trataran de conformidad
con lo dispuesto en el Reglamento (UE) 2016/679, de 27 de abril (RGPD), y la Ley



Organica 3/2018, de 5 de diciembre (LOPDGDD), por lo que se le facilita la siguiente

informacion del tratamiento:

Informacioén basica sobre Proteccion de Datos

Responsable | Direccion General de Politica Econémica.

Secretaria de Estado de Economia y Apoyo a la Empresa.

Ministerio de Economia, Comercio y Empresa.

Finalidad Gestion de las aportaciones recibidas en el marco de los procedimientos de
elaboracion de normas, durante la consulta publica previa, audiencia e

informacion publica impulsados desde la Direccion General de Politica

Econoémica.
Datos DNI, nombre vy apellidos, direccion, teléfono y correo electréonico, y
recogidos documentacién de soporte asociada a las aportaciones.

Destinatarios | Administraciones Publicas.

Derechos Acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos, como se explica

en la informacion adicional.

Informacion http://www.mineco.gob.es/portal/site/mineco/proteccion datos

adicional
https://portal.mineco.gob.es/RecursosArticulo/mineco/ministerio/ficheros/RAT

Mineco.pdf



http://www.mineco.gob.es/portal/site/mineco/proteccion_datos
https://portal.mineco.gob.es/RecursosArticulo/mineco/ministerio/ficheros/RAT_Mineco.pdf
https://portal.mineco.gob.es/RecursosArticulo/mineco/ministerio/ficheros/RAT_Mineco.pdf

