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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII

. Motivele si obiectivele propunerii

Un sistem de transport eficient si fiabil este esential pentru buna functionare a pietei interne si
constituie un sector cheie al economiei. Cu toate ca transportul rutier joacd rolul cel mai
important in cadrul sistemului de transport interior, el este sursa unei serii de provocari de
ordin socio-economic si de mediu (de exemplu schimbarile climatice, poluarea atmosferica,
poluarea fonicd, congestionarea traficului). Tarifarea accesului la reteaua rutiera poate juca un
rol esential in stimularea unor operatiuni mai putin poluante si mai eficiente, iar conceperea sa
intr-un mod coerent este cruciald pentru asigurarea unui tratament echitabil al utilizatorilor
retelei rutiere si a unei finantari sustenabile a infrastructurii.

Directiva 1999/62/CE' ofera cadrul juridic privind taxarea vehiculelor grele de marfa (VGM)
pentru utilizarea anumitor drumuri. Directiva are ca scop sa elimine denaturarea concurentei
dintre intreprinderile de transport, printr-o armonizare treptata a taxelor pe vehicule si prin
stabilirea de mecanisme echitabile de taxare a utilizarii infrastructurii. Ea stabileste niveluri
minime de taxe pe vehicule pentru VGM-uri si specificd modalitatile de percepere a taxelor
de utilizare a infrastructurii, inclusiv variatia taxelor in functie de performanta de mediu a
vehiculelor.

Deocamdata, insa, directiva nu contine elemente care si contribuie in mod specific la
reducerea emisiilor de CO; din transporturi. Emisiile de CO, generate de transportul rutier in
2014 au fost In continuare mai mari, cu 17 %, decat cele din 1990. Ponderea cea mai mare a
acestor emisii provine de la autoturisme (peste 60 %), in timp ce ponderea emisiilor de la
VGM-uri este in crestere. In contextul tendintelor actuale, reducerea emisiilor nu va fi
suficienta pentru atingerea obiectivelor UE stabilite pentru 2030 si pentru 2050.

In multe state membre, infrastructura rutiera se degradeaza din cauza intretinerii inadecvate.
Cheltuielile publice pentru intretinerea infrastructurii rutiere au scazut in UE cu aproximativ
30 % intre 2006 si 2013 si s-au situat la 0,5 % din PIB in 2013 (comparativ cu 1,5 % in 1975
si cu 0,8 % in 2008). Aceasta situatie duce la diverse impacturi negative asupra mediului si de
ordin economic si social, inclusiv costuri sporite de exploatare a vehiculelor, emisii de
poluanti si de zgomot, durate de célatorie mai mari, accidente, precum si efecte negative
asupra economiei.

Legislatia actuald se aplica doar VGM-urilor, toate celelalte vehicule nefiind reglementate. In
acest domeniu, care include in special autoturismele si din care lipsesc limite specifice, exista
riscul ca pretul stabilit pentru vinietele pe termen scurt sd fie comparativ prea mare si, prin
urmare, ca utilizatorii ocazionali, majoritatea strdini, sd fie discriminati. O altd problema
potentiald de discriminare, comund pentru toate tipurile de vehicule, este compensarea
utilizatorilor nationali in cazul in care se introduc taxe in functie de durata.

Impacturile negative ale transportului rutier reprezinta costuri semnificative pentru societate.
In timp ce autoturismele si camionetele produc mai putine daune la nivelul infrastructurii

Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 1999 de aplicare a taxelor
la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri, JO L 187, 20.7.1999, p. 42-50.

RO



RO

decat vehiculele grele (VG-uri, inclusiv VGM-urile si autobuzele/autocarele), autoturismele
reprezintd sursa a aproape 2/3 din costurile externe (inclusiv costul schimbarilor climatice, al
poludrii atmosferice, al poluarii fonice, al accidentelor si al altor impacturi negative) generate
de transportul rutier - circa 1,8-2,4 % din PIB.

In plus, congestionarea traficului este o problema persistenta atat in zonele urbane, cat si in
afara lor; cu toate acestea, a fost doar in mod sporadic abordatd de statele membre.
Aglomerarea traficului rutier in orele de varf duce la costuri sociale considerabile, care se
ridica la 1 % din PIB-ul UE. Doua treimi din aceste costuri se datoreaza autoturismelor, iar
20-30 % traficului interurban.

Obiectivul initiativei este sa se facd progrese in aplicarea principiilor ,,poluatorul plateste” si
Hutilizatorul plateste”, promovand astfel un transport rutier sustenabil din punct de vedere
financiar, durabil din punctul de vedere al mediului si echitabil din punct de vedere social.

Initiativa contribuie la Programul privind o reglementare adecvata (REFIT), deoarece este
destinata sa determine o actualizare si o simplificare a anumitor dispozitii ale directivei.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica

Prezenta initiativd are ca scop solutionarea deficientelor legislatiei existente (Directiva
1999/62/CE), si anume o mai bund realizare a obiectivelor legislatiei. Termenii propusi ar
simplifica anumite dispozitii din directiva, prin eliminarea variatiei taxelor de trecere bazate
pe clasa de emisie Euro, ale caror beneficii scad in prezent cu rapiditate, si prin eliminarea
cerintelor greoaie de notificare, in special a celor legate de taxarea costurilor externe.

In plus, se propune includerea autobuzelor, a autoturismelor si a camionetelor in domeniul de
aplicare al directivei, asigurandu-se astfel o tarifare mai consecventa a utilizarii infrastructurii
la nivelul intregului sector al transportului rutier. Dat fiind aspectul emisiilor de CO, explicat
mai sus, se propune, de asemenea, ca taxele de drum sa reflecte aceste emisii.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Initiativa face parte din eforturile depuse de Comisie in vederea credrii unei uniuni energetice
si dintr-o serie de propuneri referitoare la transportul cu emisii reduse’, incluzand revizuirea
Regulamentelor privind emisiile de CO; ale autoturismelor si camionetelor, propuneri privind
certificarea si monitorizarea/raportarea emisiilor de CO, ale camioanelor si autobuzelor,
precum si initiative conexe in domeniul transportului rutier, in special referitoare la revizuirea
legislatiei privind serviciile de taxare rutiera electronicd interoperabile si a normelor care
reglementeaza piata internd a transportului rutier de marfa si a serviciilor de transport cu
autobuzul si cu autocarul.

Schimbarile propuse concorda cu obiectivele stabilite de Cartea alba privind transporturile din
2011°, care solicita trecerea la aplicarea deplind a principiului ,,poluatorul plateste” (consfintit
in Tratatul privind functionarea Uniunii Europene) si a principiului ,,utilizatorul plateste”,
pentru a se asigura o finantare mai sustenabild a transporturilor si a infrastructurii. Pentru a
facilita taxarea in functie de distantd, legislatia privind interoperabilitatea sistemelor de

2
3

COM(2016) 501 final: O strategie europeana pentru o mobilitate cu emisii scizute de dioxid de carbon.
COM(2011) 144 final: Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor.
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colectare electronica a taxelor rutiere” este revizuita in paralel. Schimbarile propuse sunt de
asemenea in concordantd cu legislatia de mediu referitoare la emisiile si la poluarea fonica
produse de vehicule.

Mai mult, prin extinderea domeniului sau de aplicare, initiativa se bazeaza pe proceduri de
certificare care urmeaza sa fie adoptate in ceea ce priveste emisiile de CO, ale VG-urilor si pe
regulamentele care reglementeazi emisiile de CO, si de poluanti ale vehiculelor usoare. In
ceea ce priveste reteaua rutierd afectatd, propunerea face trimitere la orientarile revizuite ale
Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

. Temeiul juridic

Temeiul juridic al Directivei 1999/62/CE este constituit din articolele 71 si 93 din Tratatul CE
(in prezent articolele 91 si 113).

Dispozitiile directivei care sunt afectate de prezenta propunere se refera la taxele de trecere si
la taxele de utilizare, domeniu in care se aplica articolul 91 din TFUE.

Referitor la modificarea anumitor dispozitii ale capitolului II din directiva, privind taxele pe
vehicule, acestea intrd sub incidenta articolului 113 din TFUE si sunt abordate in cadrul unei
propuneri legislative separate.

. Subsidiaritatea (pentru competenta neexclusiva)

UE imparte cu statele membre competenta de reglementare in domeniul transporturilor, in
temeiul articolului 4 alineatul (2) litera (g) din TFUE. Cu toate acestea, o adaptare a normelor
existente poate fi realizatd numai de Uniune. Extinderea normelor UE la alte categorii de
vehicule este justificatd de impactul acestora asupra problemelor care existd la nivelul UE si
la nivel mondial. In privinta autoturismelor, a microbuzelor si a camionetelor, aceastd
includere ar contribui in special la prevenirea riscului ca statele membre sa trateze in mod
inegal utilizatorii ocazionali sau vehiculele inmatriculate in strdindtate. Includerea
autobuzelor/autocarelor ar ajuta la reducerea denaturarii concurentei pe piata internd a
transportului de calatori din cauza acordarii unui tratament preferential (si anume scutirea de
la plata unei taxe pentru utilizarea infrastructurii) acestor vehicule fata de transportului
feroviar, 1n cazul céruia se platesc asemenea taxe.

La nivel mai general, deoarece toate aceste vehicule folosesc aceeasi infrastructura rutiera si
contribuie la emisiile de CO,, la poluarea atmosfericd si la congestionarea traficului,
includerea lor este justificata avand in vedere problemele identificate.

* Directiva 2004/52/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 privind interoperabilitatea
sistemelor de taxare rutierd electronica in cadrul Comunitétii, JO L 166, 30.4.2004, p. 124, si Decizia Comisiei
din 6 octombrie 2009 privind definirea serviciului european de taxare rutierd electronica si a elementelor
tehnice ale acestuia, JO L 268, 13.10.2009, p. 11.
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. Proportionalitatea

Masurile propuse contribuie doar la atingerea obiectivelor stabilite, in special la aplicarea 1n
mod consecvent a principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste”, si nu depésesc
ceea ce este necesar in acest scop.

Extinderea domeniului de aplicare dincolo de VGM-uri este necesara pentru a se asigura
aplicarea unor norme coerente in cazul tuturor vehiculelor rutiere si pentru a se putea
solutiona problemele care nu sunt legate doar sau 1n principal de traficul de VGM (degradarea
calitatii infrastructurii, emisiile ridicate de CO, din transportul rutier, poluarea atmosferica,
poluarea fonica, congestionarea traficului sau discriminarea utilizatorilor straini).

Costurile pentru statele membre, pentru intreprinderi si pentru cetateni sunt limitate in
comparatie cu beneficiile potentiale. Propunerea nu impune aplicarea de taxe rutiere de catre
statele membre, ci armonizeaza modul in care aceste taxe ar trebui aplicate la nivelul intregii
Uniuni. De asemenea, ea nu presupune nicio crestere a nivelului taxelor existente.

In cadrul evaluarii impactului a fost eliminat, pe baza principiului proportionalitatii, un numar
de posibile masuri de politica, precum taxarea obligatorie a utilizarii infrastructurii sau taxarea
obligatorie n caz de congestionare a traficului.

. Alegerea instrumentului

Intrucat actul legislativ de modificat este o directivd, actul de modificare ar trebui, in
principiu, sa fie tot o directiva.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARII IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Comisia a publicat evaluarea sa cu privire la Directiva 1999/62/CE in anul 2013°. O
»~Evaluare a implementarii si efectelor politicii UE de taxare a utilizdrii infrastructurii
incepand din 1995” (Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure
charging policy since 1995), realizata de consultanti externi, a fost publicata in ianuarie
2014°. Evaludrile au identificat diverse probleme legate de taxele de drum aplicate VGM-
urilor 1n temeiul actualului cadru legislativ.

Cu toate cad 24 de state membre au implementat o oarecare forma de percepere a taxelor de
drum si a existat tendinta de a trece la perceperea de taxe de trecere in functie de distanta la
nivelul Intregii retele, aceastd tranzitie a fost lenta si existd Incd inconsecvente persistente in
intreaga Uniune. Evaluarea a descoperit cd existd disparitati intre politicile nationale privind
perceperea taxelor de drum si a concluzionat cd lipsa de armonizare, atat la nivelul tipului de
taxe (viniete in functie de durata, taxe de trecere in functie de distanta, diferentiate sau nu), cat
si la nivelul tipului tehnologiilor de colectare a taxelor care sunt utilizate, duce la sarcini
administrative suplimentare atat pentru autoritatile publice, cat si pentru utilizatori.

Ex-post evaluation of Directive 1999/62/EC, as amended, on the charging of heavy goods vehicles for
the use of certain infrastructures, SWD(2013) 1 final.

6 http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156
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Cu toate ca directiva contribuie la Indeplinirea obiectivelor stabilite, au fost identificate o
serie de deficiente:

o Domeniul de aplicare: este posibil ca VGM-urile de sub 12 tone sa fie exceptate,
ceea ce duce la aparitia unor conditii de concurentd inechitabile in transportul de
marfa.

o Taxele in functie de duratd permise de directiva sunt ineficiente In ceea ce priveste

acoperirea costurilor infrastructurii, stimularea unor operatiuni mai putin poluante si
mai eficiente sau reducerea congestionarii traficului.

o Aplicarea taxdrii costurilor externe este prea complexd, in timp ce pentru variatia
(obligatorie) in functie de clasele de emisie Euro este definitd doar variatia maxima,
statele membre dispunand de o marja de discretie pana la aceastd variatie maxima.

o Variatia taxelor care vizeazd combaterea congestiondrii: cerinta de neutralitate a
veniturilor pare a fi prea complicat de aplicat si ar putea fi perceputa ca inechitabila
daca se aplicd doar VGM-urilor desi toti utilizatorii retelei rutiere contribuie la
congestionarea traficului.

Cu toate ca evaluarea s-a concentrat asupra termenilor actuali ai directivei, contributiile
partilor interesate au indicat alte aspecte relevante, inclusiv necesitatea de a reduce emisiile de
CO, ale VG-urilor si de a oferi un cadru pentru taxarea autoturismelor (si a altor categorii de
vehicule), In special pentru a evita discriminarea utilizatorilor ocazionali (strdini) ai retelei
rutiere.

. Consultarea partilor interesate

Consultarea partilor interesate a respectat standardele minime pentru consultarea partilor
interesate stabilite in Comunicarea Comisiei din 11 decembrie 2002 [COM(2002) 704 final].

Au fost utilizate metode de consultare deschisa si orientata, precum si diverse instrumente de
consultare.

1. A fost organizata o consultare publica deschisda online standard, de 12 saptamani, prin
intermediul site-ului web ,,Vocea ta in Europa”, pe baza de chestionare.

Consultarea publicd deschisa (CPD) s-a desfasurat in perioada 8 iulie-5 octombrie, fiind
acceptate si contributiile trimise cu intarziere. CPD a cuprins doud seturi de Intrebari: unul
care viza intelegerea perceptiilor utilizatorilor, adresat publicului larg, si unul mai tehnic,
adresat expertilor.

Comisia a primit 135 de raspunsuri la chestionare, precum si 48 de documente suplimentare.
Réspunsurile au acoperit o diversitate de grupuri de parti interesate, incluzand intreprinderi de
transport (42 %), consumatori/cetateni (14 %), autoritdti publice (13 %), industria
constructiilor (7 %), asociatii de transport public (4 %) si furnizori de servicii/solutii de taxare
rutiera (4 %).

2. Consultarea orientatd cu anumite parti interesate si cu anumiti specialisti s-a desfasurat pe
parcursul intregului proces de evaluare a impactului si a implicat:

(a)o serie de seminare tematice cu partile interesate si cu statele membre, organizate de
Comisie in cursul lunilor septembrie si octombrie 2015;
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(b)o conferinta privind initiativele din domeniul rutier, la 19 aprilie 2016;

(c)21 de interviuri cu parti interesate selectate pe baza unor necesitati specifice de date,
desfagurate de contractantul care a realizat studiul de sprijin pentru evaluarea
impactului.

Sinteza contributiilor primite si utilizarea rezultatelor

Masurile de stimulare a utilizarii unor vehicule eficiente din punctul de vedere al consumului
de combustibil s-au bucurat de un sprijin larg, insé ideea de a face acest lucru printr-o variatie
a taxelor de drum a atras un sprijin specific mai redus. Multe parti interesate intervievate care
nu reprezentau state membre au sprijinit introducerea variatiei pe baza emisiilor de CO; si
eliminarea treptata a diferentierii in functie de clasa de emisie Euro. Cu toate ca s-au exprimat
dubii cu privire la fezabilitatea sa pe termen scurt, nu a existat nicio opozitie clara fatad de
variatia neutra din punctul de vedere al veniturilor a taxelor bazate pe emisiile de COs.

In ceea ce priveste masurile posibile pentru asigurarea calititii drumurilor, a existat o
diferenta notabila intre (1) opiniile exprimate in cadrul consultarii publice online si opiniile
majoritatii partilor interesate intervievate si (2) opiniile statelor membre intervievate.
Majoritatea respondentilor din primul grup au sprijinit in general masurile care vizeaza
asigurarea calitatii infrastructurii rutiere. Pe de altd parte, in general statele membre nu au
sprijinit aceste masuri.

Opiniile statelor membre si ale altor parti interesate difera si in cazul posibilelor masuri pentru
evitarea discriminarii si pentru asigurarea unor conditii de concurenta echitabile. Respondentii
la consultarea publica online au sprijinit cu fermitate aplicarea principiilor ,utilizatorul
plateste” si ,,poluatorul plateste”, precum si ideea ca UE sa se asigure ca preturile vinietelor
sunt stabilite in mod proportional. Multe contributii suplimentare si parti interesate
intervievate care nu reprezentau state membre au sprijinit eliminarea treptatd a taxelor de
utilizare 1n functie de durata, astfel incat taxarea s se poatd baza numai pe distantd. Pe de altd
parte, parerile statelor membre au fost impartite In ceea ce priveste necesitatea unor actiuni
suplimentare in acest sens.

Referitor la asigurarea unui sistem de transport eficient, majoritatea respondentilor la
consultarea publicd online au considerat ca solutionarea problemei congestionarii traficului ar
trebui ldsatd in sarcina statelor membre, cea mai populard optiune pentru taxele de
congestionare fiind ca acestea ar trebui sa se aplice tuturor vehiculelor. Necesitatea unor taxe
de congestionare care sa acopere toate vehiculele, nu doar VGM-urile, a fost subliniatd de cei
care sustineau aplicarea de taxe de congestionare. In general, statele membre au fost in
favoarea unei flexibilitati mai mari.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Definitia problemei s-a bazat pe evaluari care au utilizat, in parte, expertiza externa
(Evaluarea implementarii si efectelor politicii UE de taxare a utilizarii infrastructurii incepand
din 1995, actualizarea manualului privind costurile externe in sectorul transporturilor’),
completate de cercetari suplimentare.

! Ricardo-AEA et al (2014), Update of the Handbook on External Costs of Transport:
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable en
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Un contractant extern a furnizat asistentd prin realizarea unui studiu de sprijin pentru
evaluarea impactului®, care a fost finalizat in aprilie 2017.

Evaluarea impactului

Initiativa este sustinutd de o evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv, cu rezerve,
din partea Comitetului de analiza a reglementérii. Comitetul a formulat recomandari prin care
solicita o mai bunad justificare a obiectivului privind reducerea emisiilor de CO; si clarificari
cu privire la

tratamentul diferentiat aplicat veniturilor din taxele de drum,
deficientele legislatiei actuale,
eliminarea anumitor optiuni si

impacturile preconizate.

Observatiile au fost luate n considerare la revizuirea evaluarii impactului, fiind furnizate mai
multe detalii si explicatii, astfel cum se aratd in anexa I la raportul de evaluare a impactului.
Printre altele, s-au facut urmatoarele modificari pentru a aborda problemele mentionate mai

Sus:

La definitia problemei si, in special, la descrierea factorilor determinanti ai
problemei, au fost addugate explicatii referitoare la complementaritatea cu alte taxe
de mediu si cu standardele privind emisiile de CO,. Desi este posibil ca si alte
instrumente sa fi fost eficace, ele nu au fost suficiente pentru a reduce emisiile de
CO2 din transporturi att cat este necesar pentru indeplinirea angajamentelor UE.

In anexa care descrie masurile de politica retinute au fost adiugate explicatii cu
privire la motivele care stau la baza tratamentului diferit al veniturilor generate de
taxele de congestionare optionale. Unul dintre principalele motive este legat de
acceptabilitate, de echitate si de obiectivul de a contracara orice efect regresiv al
taxel.

La descrierea evaludrii si implementarii legislatiei actuale, precum si la cea a
factorilor determinanti ai problemelor, au fost addugate explicatii suplimentare
referitoare in special la rolul legislatiei si la deficientele acesteia.

Descrierea motivelor pentru care au fost respinse masurile privind perceperea
obligatorie de taxe rutiere si o alocare generalizata a veniturilor a fost completatd cu
detalii suplimentare.

In sectiunile relevante a fost adaugatd o descriere mai detaliatd a impacturilor
preconizate asupra emisiilor de CO,, asupra statelor membre afectate, precum si
asupra simplificarii.

¥ Ricardo et al. (2017), Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of Directive

1999/62/EC.
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Au fost analizate patru optiuni de politicd, care reflecta un nivel in crestere al interventiilor de
reglementare, optiunile ulterioare (OP1-OP4) bazandu-se unele pe celelalte.

Prima optiune de politica (OP1) include modificari legislative pentru a actualiza doar unele
dispozitii ale directivei si extinderea domeniului de aplicare al acesteia la autobuze si
autocare, la camionete si la autoturisme pentru a aborda toate problemele identificate.
Modificarile sunt legate de eliminarea exceptarilor, de actualizarea cerintelor de raportare si a
valorilor maxime ale taxelor bazate pe costurile externe, precum si de simplificarea cerintelor
privind perceperea de taxe bazate pe costurile externe. Aceasta optiune include, de asemenea,
introducerea de cerinte de nediscriminare si de proportionalitate privind taxarea vehiculelor
usoare.

OP2 vizeaza problema emisiilor de CO; si include eliminarea treptata a taxelor in functie de
duratd pentru VG-uri. Aceasta optiune cuprinde norme privind variatia taxelor de utilizare a
infrastructurii n functie de emisiile de CO, pentru VG-uri si o eliminare treptatd a variatiei
actuale n functie de clasele de emisie Euro.

OP3 (cu variantele a si b) include masuri suplimentare pentru vehiculele usoare, abordand
problema congestiondrii traficului interurban, precum si a emisiilor de CO, si de poluanti
generate de toate vehiculele (OP3b). In fine, OP4 ar face obligatorie perceperea de taxe bazate
pe costurile externe pentru VG-uri si ar elimina treptat, pentru toate vehiculele, posibilitatea
de a recurge la taxarea in functie de durata, astfel incat ar mai ramane disponibild doar taxarea
in functie de distanta.

Evaluarea impactului, care pleacd de la premisa inlocuirii actualelor sisteme de taxare in
functie de durata cu unele in functie de distantd vizate de OP2-OP4 (alternativa pentru statele
membre fiind sd nu perceapa taxe), a aratat Tn mod clar ca OP4 era cea mai eficace optiune,
dar ca beneficiile pe care le-ar genera ar presupune cele mai mari costuri. OP1 ar putea
contribui la atingerea obiectivelor doar intr-un mod foarte limitat, cu toate ca aproape fara
niciun cost. OP2 si OP3 erau cele mai echilibrate in ceea ce priveste impactul lor economic,
social si de mediu si ar atinge rezultatele respective cu un cost rezonabil.

Evaluarea impactului a identificat OP3b, varianta care include variatia taxelor pentru
vehiculele usoare in functie de emisiile lor de CO; si de poluanti, ca fiind optiunea preferata,
posibil completatd cu cerinta de taxare pe baza costurilor externe a VG-urilor, cel putin pe o
parte a retelei, precum si cu eliminarea treptatd, pe o perioadd suficient de indelungata, a
taxdrii in functie de duratd pentru vehiculele usoare. Acestea sunt masurile retinute in
prezenta propunere, care se situeaza astfel intre OP3b si OP4, dar mai aproape de OP4.

OP3b si OP4 ar avea ca efect reducerea cu 2,5-6 % sau cu 9-22 de miliarde EUR a costurilor
congestiondrii pand in 2030, ar duce la obtinerea de venituri suplimentare de 10-63 de
miliarde EUR/an din taxele de trecere si ar contribui la sporirea investitiilor in infrastructura
rutierd cu 25-260 % fatd de scenariul de referinta.

Ele ar duce la o reducere semnificativa a volumului emisiilor de CO,, de NOx si de particule
generate de transportul rutier. Aceasta reducere ar avea un impact pozitiv asupra sanatatii
publice, proportional cu reducerea poludrii atmosferice, si ar duce la obtinerea, pana in 2030,
a unor economii de costuri cifrate la Intre 370 de milioane EUR si 1,56 miliarde EUR aferente
poludrii atmosferice si accidentelor, exprimate ca valoare actualizata.

OP3b si OP4 ar permite crearea a intre 62 000 si 152 000 de noi locuri de munca in cazul in
care doar 30 % din veniturile suplimentare din taxele de trecere ar fi reinvestite in Intretinerea
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drumurilor. In plus, toate optiunile ar contribui la egalitatea de tratament a cetitenilor UE prin
injumatatirea pretului vinietelor pe termen scurt.

OP3 (a si b) ar duce la sporirea cu 1,1 % a costurilor de transport pentru marfuri, in timp ce
costurile pentru transportul de cilitori ar rimane neschimbate. In cazul OP4, costurile de
transport pentru cdldtori si pentru marfuri ar putea creste cu pana la 1,3-2,0 %, depinzand de
adoptarea efectiva de cétre statele membre a taxdrii in functie de distanta (posibil si de catre
cele care in prezent nu percep taxe pentru anumite categorii de vehicule). Autoritétile ar trebui
sd suporte costul implementarii de noi sisteme de taxare rutierda sau al extinderii celor
existente, cost care s-ar ridica, pentru statele membre in cauza luate in ansamblu, la 2-3,7
miliarde EUR pand in 2030. Extinderea taxelor de drum la noi parti ale retelei si la noi grupuri
de utilizatori ar duce la cresterea costurilor de conformitate pentru utilizatorii retelei rutiere,
cu 198-850 de milioane EUR/an incepand din 2025.

Impactul asupra IMM-urilor, inclusiv asupra intregului sector al transportului rutier, ar fi
limitat, deoarece taxele de drum reprezintd doar un mic procent din totalul cheltuielilor de
transport. Orice crestere a costurilor fie este transferata cétre clienti (expeditori), fie ar putea fi
compensatd prin reduceri fiscale facute posibile prin modificarea capitolului II din directiva
referitor la taxarea vehiculelor. Preturile pentru consumatori nu ar creste cu mai mult de 0,1 %
in medie, chiar daca sunt transferate 100 % din costuri.

. Adecvarea si simplificarea reglementarilor

Desi costurile de reglementare aferente initiativei ar creste odatd cu trecerea la perceperea de
taxe de trecere in functie de distanta, ca si costurile de conformitate pentru multi actori de pe
piata, aceste costuri ar fi compensate de veniturile mai mari (pentru statele membre si pentru
cei care percep taxele de trecere), de calitatea mai bund a drumurilor si de duratele de
calatorie mai fiabile (pentru utilizatorii retelei rutiere) si de reducerea impacturilor negative
asupra mediului si asupra sanatatii (pentru cetateni), precum si a costurilor externe aferente
suportate de societate (pentru contribuabili).

Dimensiunea REFIT a prezentei propuneri se datoreaza simplificarii si actualizérii cerintelor
privind perceperea taxelor de drum astfel incat acestea sa fie adecvate scopului, si anume:

o inlocuirea sistemului perimat de variatie n functie de clasele Euro pentru VG-uri cu
o modulare mai adecvata a taxelor in functie de emisiile de COy;

J simplificarea aplicarii taxelor bazate pe costurile externe pentru poluarea atmosferica
si fonica (care reprezintd un instrument mai bun decat modularea in functie de clasa
Euro) prin permiterea utilizarii de valori de referintd actualizate fara necesitatea
efectuarii niciunui calcul;

. simplificarea si actualizarea aplicarii de suplimente si facilitarea aplicarii unor taxe
de congestionare.

Simplificarile vizeaza in principal autoritdtile nationale, mai degraba decat intreprinderile.
Totusi, aceste modificdri sunt insotite de o propunere separatd, mentionatd mai sus, care
permite reducerea taxelor de circulatie, ceea ce ar putea face posibila reducerea sarcinii
impuse transportatorilor rutieri (IMM-uri). Costurile totale pentru utilizatorii retelei rutiere,
inclusiv pentru cetateni si pentru intreprinderi, este probabil sa creascd, chiar daca doar in
micd masura.
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perceperii de taxe In functie de emisiile de CO,, ducand la o crestere usoara a gradului de
adoptare a vehiculelor cu emisii scazute si cu emisii zero si stimuland inovarea. Adoptarea pe
scara mai largd a taxelor de congestionare ar fi benefica pentru competitivitatea
intreprinderilor, 1n special 1n cazul celor care utilizeaza fabricarea ,,exact la timp”.

. Drepturile fundamentale

Propunerea respecta drepturile fundamentale si este conformd cu principiile recunoscute in
special de Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu are implicatii asupra bugetului Uniunii.

S. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de monitorizare, de evaluare si de
raportare

Raportul de evaluare a impactului enumera un set de sapte indicatori de baza care vor fi
utilizati pentru monitorizarea progreselor legate de principalele obiective de politica: evolutia
emisiilor de CO, ale VG-urilor, starea infrastructurii rutiere pentru care se percep taxe de
trecere, proportionalitatea si acoperirea costurilor sociale cu taxele de drum si nivelul
congestiondrii traficului pe reteaua interurbana din UE.

Pentru a evalua impactul legislatiei, ar fi necesard efectuarea unei evaluari amanuntite de
indatd ce s-a finalizat introducerea treptata a tuturor modificarilor. Termenul adecvat pentru o
astfel de evaluare ar fi la cinci ani dupa ce noul cadru devine aplicabil in intregime. Efectele
etapelor intermediare ar putea fi evaluate mai devreme.

Propunerea include cerinte de raportare specifice pentru statele membre, legate de veniturile
provenite din perceperea de taxe de drum si de utilizarea acestor venituri, precum si legate de
calitatea drumurilor pentru care se percep taxe de trecere.

. Documente explicative (in cazul directivelor)

Avand in vedere domeniul de aplicare al propunerii si faptul cd aceasta vizeazd exclusiv
modificarea Directivei 1999/62/CE, pe care toate statele membre au transpus-o integral,
impunerea prezentarii de documente explicative nu pare a fi justificatd sau proportionala.

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Titlul este modificat pentru a reflecta domeniul de aplicare extins.

Articolul 1 — Obiect si domeniu de aplicare

Acest articol este modificat pentru a include si alte vehicule decat VGM-urile in domeniul de
aplicare al normelor privind taxele de trecere si taxele de utilizare. Aceasta includere este

justificata de necesitatea de a aborda o serie de probleme care nu se datoreaza doar sau nici
madcar in principal VGM-urilor.
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Articolul 2 - Definitii
Se modifica urmatoarele definitii:

290,

J »retea rutierd transeuropeand”: definitia este actualizatd pentru a fi aliniatd la
abordarea pe coridoare stabilitd in Orientdrile TEN-T revizuite cuprinse in
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013;

o »taxd de trecere”: definitia este reformulata astfel incat sd tind seama de optiunea
mentionata la articolul 7da de prevedere a unei taxe de congestionare;

o »vehicul”: noua definitie propusd cuprinde toate ,vehiculele grele” si
toate,,vehiculele ugoare”, si anume, pe langa vehiculele de marfd care fac deja
obiectul directivei In prezent, situate deasupra limitei de 3,5 tone, si autoturismele,
microbuzele si camionetele, precum si autocarele si autobuzele;

o ,»vehicul din categoria [0 anumita categorie EURO]” si ,,tip de vehicul”: definitia este
reformulata pentru a include autocarele si autobuzele.

Se adaugd definitiile notiunilor de ,,congestionare”, ,,taxa de congestionare”, ,,operator de
transport”, ale diferitor tipuri de vehicule, intre care ,,vehicule cu emisii zero”, precum si a
notiunii de ,,sistem de taxare modificat in mod substantial”, pentru a oferi claritate juridicd in
ceea ce priveste termenii specifici si pentru a preciza mai bine domeniul de aplicare al
anumitor dispozitii.

Definitia sintagmei ,taxa medie ponderatd bazatd pe costurile externe” este eliminata,
deoarece este eliminata cerinta de calculare a acesteia.

Articolul 7 — Taxe de trecere si taxe de utilizare

Alineatul (1) se imparte In doud paragrafe pentru a face distinctie intre retelele utilizate in
principal de traficul international (reteaua transeuropeand de drumuri si autostrdzi) si alte
drumuri. Se propune ca dispozitiile privind nediscriminarea, proportionalitatea taxelor si
colectarea si plata taxelor de trecere si a taxelor de utilizare s se aplice si altor drumuri.

Pentru a face progrese In ceea ce priveste aplicarea principiilor,,poluatorul plateste” si
,»utilizatorul plateste” si pentru a reduce treptat disparitatile dintre diferitele sisteme de taxare,
se adauga alineatele (6) si (7), care vizeaza eliminarea treptatd a taxelor de utilizare in functie
de duratd (viniete), intai pentru VGM-uri, autobuze si autocare, apoi, intr-o etapa ulterioara,
pentru autoturisme si camionete, pe retelele folosite in transportul international. Datele
propuse acorda suficient timp statelor membre pentru a-si adapta sistemele de taxare, acolo
unde este cazul. Tratamentul diferentiat al VG-urilor si VU-urilor este justificat de impactul
lor diferit asupra infrastructurii si de nivelul mai scazut de maturitate al taxarii VU-urilor.

Pentru a se asigura egalitatea de tratament a transportatorilor rutieri, se adauga alineatul (9),

.....

taxelor de drum si extinderea domeniului de aplicare al oricdrui sistem de taxare si la
autocare/autobuze. Aceastd din urma prevedere este justificatd de impactul comparabil al
autobuzelor/autocarelor asupra drumurilor.

Articolul 7a — Taxele de utilizare: proportionalitate si egalitate de tratament
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RO



RO

Articolul 7a stabileste limite superioare pentru taxele de utilizare si pentru diferenta relativa
de pret intre vinietele anuale si cele pentru perioade mai mici de un an. In acest context, se
propun urméatoarele modificari.

Alineatul (1) este Impartit in doud paragrafe, pentru a specifica faptul ca cerintele existente se
aplicd VGM-urilor si autobuzelor/autocarelor.

Noul alineat (3) se refera la autoturisme si specifica limite superioare pentru diferentele
relative de pret intre vinietele anuale si cele pentru perioade mai mici de un an, care sa
reflecte tiparele de utilizare relevante, pe baza datelor disponibile’. De asemenea, la acelasi
alineat se stabileste data pana la care trebuie adaptate sistemele de viniete existente.
Alineatul (4) trateaza acelasi aspect pentru microbuze si camionete.

Articolul 7c — Perceperea de taxe bazate pe costurile externe

In privinta alineatului (1), se propune introducerea unor valori de referinta in locul valorilor
maxime (stabilite Tn anexa IIIb). Se adauga alineatul (5), care impune aplicarea de taxe bazate
pe costurile externe cel putin pe acele parti ale retelei cu taxa de trecere unde poluarea
atmosferica si fonicd generatd de traficul de vehicule grele este cea mai semnificativa, de
exemplu din cauza dimensiunii populatiei expuse.

Articolul 7da — Perceperea de taxe de congestionare

Noul articol 7da permite aplicarea de taxe de congestionare — in plus fatd de taxa de utilizare a
infrastructurii — in scopul solutiondrii intr-un mod eficace a problemei congestionarii
interurbane. Pentru a evita discriminarea utilizatorilor din orice categorie de vehicule, orice
astfel de taxa de congestionare trebuie aplicatd tuturor categoriilor de vehicule in mod
proportional si echitabil. in anexele V si VI sunt specificate nivelurile maxime ale taxelor si
factorii de echivalenta intre vehicule.

Articolul 7f — Suplimente

.....

mentinand in acelasi timp celelalte conditii preexistente pentru aplicarea de suplimente
(congestionare regulatd sau daune importante aduse mediului si reinvestirea veniturilor Intr-un
proiect TEN-T). Alineatul (4) se elimina, deoarece nu a ajutat la finantarea proiectelor
prioritare, insa ar putea impiedica aplicarea de taxe bazate pe costurile externe. Intrucat atat
suplimentele, cat si taxele de congestionare sunt destinate sd solutioneze problema
congestiondrii traficului, ele nu ar trebui cumulate [alineatul (5)].

Articolul 7g — Variatia taxelor, in special pentru vehiculele grele

Se propune eliminarea treptatd a variatiei taxelor in functie de clasa de emisie Euro a
vehiculului. Se adaugd un nou alineat (4), care introduce variatia taxelor de utilizare a
infrastructurii in functie de emisiile de CO, ale VG-urilor, cat mai rapid posibil dupd ce devin
disponibile datele certificate necesare privind emisiile de CO,. Odatd operationala, aceasta
dispozitie va stimula utilizarea VG-urilor celor mai ecologice si mai eficiente.

A se vedea evaluarea impactului, precum si Booz & Co. (2012) Study on Impacts of Application of the
Vignette Systems to Private Vehicles. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-
impacts-application-vignette-private-vehicles.pdf
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Deoarece se propune reglementarea separatd a perceperii de taxe in cazul congestionarii
regulate (noul articol 7da, a se vedea mai sus), se propune, de asemenea, eliminarea treptata a

.....

momentul zilei, de tipul de zi sau de anotimp [a se vedea modificarea de la alineatul (1), fostul
alineat (3)].

Articolul 7ga — Variatia taxelor pentru vehiculele usoare

Noul articol 7ga specificd modalitatile de variatie a taxelor de trecere si a taxelor de utilizare
in functie de performanta de mediu a autoturismelor, a microbuzelor si a camionetelor.
Variatia este bazatd atat pe emisiile de CO,, cat si pe cele de poluanti atmosferici, specificate
in anexa VII. Aceastd dispozitie ar trebui sa stimuleze utilizarea de vehicule mai putin
poluante si mai eficiente.

Articolul 7h — Notificari

Se propune modificarea alineatului (3) astfel incat sa se simplifice informarea prealabila a
Comisiei in ceea ce priveste intentia de a percepe taxe bazate pe costurile externe, prin
limitarea informatiilor la elementele de baza. Pentru a facilita introducerea de taxe bazate pe
costurile externe, se propune eliminarea alineatului (4), referitor la obligativitatea unei decizii
prealabile a Comisiei.

Articolul 7j — Colectarea i plata taxelor de trecere si a taxelor de utilizare

La alineatele (3) si (4), se propune adaugarea unei trimiteri la taxele de congestionare, pentru
a se asigura faptul ca toate elementele posibile ale taxelor sunt colectate si platite Intr-un mod
coerent.

Articolul 7k — Compensatii

.....

de trecere (spre deosebire de taxele de utilizare). Aceasta propunere are ca scop sa elimine
potentialul existent de discriminare a utilizatorilor nerezidenti.

Articolul 9 — Utilizarea veniturilor

Noul alineat (3) impune ca veniturile din taxele de congestionare sa fie utilizate pentru
solutionarea problemelor de congestionare a traficului, de exemplu prin sprijinirea unor solutii
alternative de transport sau prin eliminarea blocajelor din trafic.

Articolul 10a

Se propune o modificare a alineatului (1) pentru a se actualiza clauza de revizuire si pentru a
alinia prevederile la simplificarea anexei I11b.

Articolul 11 — Raportare

Alineatul (1) este modificat pentru a actualiza cerintele de raportare privind taxele de trecere,
veniturile din taxele de trecere si utilizarea veniturilor, astfel incat acestea sd includd si
informatii referitoare la calitatea drumurilor cu taxa de trecere. La alineatul (2), se elimina
actuala litera (e) si se adauga noi litere (e)-(i), pentru a include informatii privind veniturile
din taxele de congestionare, veniturile totale din taxarea rutierd, utilizarea veniturilor
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respective, precum si o evaluare a intretinerii drumurilor si a nivelului de congestionare a
traficului. Se adauga alineatul (3), pentru a specifica un set minim de indicatori privind
evaluarea calitatii drumurilor cu taxa de trecere. Se adaugd alineatele (4) si (5), pentru a
permite Comisiei sa defineasca indicatori armonizati printr-un act de punere in aplicare si sd
raporteze cu privire la aplicarea acestor indicatori de catre statele membre.

Anexe

In sectiunea 3 a anexei 0, se propune eliminarea mentiunilor privind vehiculele ,EEV” si
addugarea unui tabel cu limitele de emisie Euro VI, pentru a se tine seama de Regulamentul
(CE) nr. 595/20009.

In anexa III, modificarile propuse reflecta includerea autocarelor si a autobuzelor in domeniul
de aplicare al directivei.

Se propune limitarea sectiunilor 2, 3 si 4 din anexa Illa la cazurile in care un stat membru
intentioneaza sa aplice taxe mai mari bazate pe costurile externe decét valorile de referinta
prevazute in anexa IIIb. Anumite dispozitii din sectiunea 4.2 sunt actualizate pentru a tine
seama de legislatia adoptata recent privind nivelul sonor al autovehiculelor.

In anexa IIIb, se propune inlocuirea nivelului maxim al taxei medii ponderate bazate pe
costurile externe pentru poluarea atmosferica si pentru poluarea fonica, cu valori de referinta
pentru perceperea de taxe bazate pe costurile externe, care sa includd atit costul poluarii
atmosferice, cat si al poluarii fonice generate de VGM-uri (tabelul 1) si de autocare
(tabelul 2). Valorile sunt calculate in functie de versiunea actualizatda a Manualului privind
costurile externe in sectorul transporturilor'°. Valorile pot fi inmultite cu 2 nu doar in zonele
montane, ci si in jurul aglomerarilor urbane.

In anexa IV, se propune includerea unei mentiuni privind combinatiile de 7 si 8 sau 9 axe in
tabelul de privind combinatiile de vehicule.

Noua anexa V, legata de articolul 7da propus (privind perceperea de taxe de congestionare),
stabileste cerintele minime pentru perceperea unei taxe de congestionare, inclusiv in ceea ce
priveste partile de retea si perioadele de timp acoperite. Drumurile sunt clasificate ca
metropolitane si nemetropolitane, pentru a se face diferenta intre zonele cu o densitate a
populatiei mai mare sau mai mica. Pentru a se asigura o tarifare echitabild si proportionald, se
stabilesc factori de echivalentd pentru diferite categorii de vehicule. Sectiunea 2 prevede
obligativitatea transparentei calculdrii taxelor, precum si ca valorile per categorie de vehicul si
perioadele de timp pentru fiecare segment de drum in cauza sa fie disponibile public si sa fie
ajustate periodic pentru a se mentine eficacitatea schemei.

Noua anexa VI, de asemenea legatd de articolul 7da, limiteaza valoarea taxei de congestionare
per km pe baza costurilor marginale ale congestiondrii puse la dispozitie de versiunea
actualizata a Manualului privind costurile externe in sectorul transporturilor.

Noua anexa VII este legata de articolul 7ga propus, referitor la variatia taxelor de trecere si a
taxelor de utilizare pentru vehiculele usoare in conformitate cu performanta de mediu, si
precizeaza categoriile de emisie pentru aceastd variatie. Se face trimitere la emisiile de CO, si

10 http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-

external-costs-transport.pdf
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de poluanti atmosferici tindndu-se seama de standardele de la nivelul UE si de cele mai
recente $i mai exacte proceduri de masurare.
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2017/0114 (COD)
Propunere de

DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa

pentru utilizarea anumitor infrastructuri

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91
alineatul (1),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cdtre parlamentele nationale,

A A . . . . . . 11
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European

A A . . . .. 12
avand 1n vedere avizul Comitetului Regiunilor *,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(M

2

Progresele inregistrate in directia atingerii obiectivului pe care Comisia l-a stabilit In
Cartea sa albid din 28 martie 2011", si anume trecerea la aplicarea integrala a
principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste”, in vederea generdrii de
venituri §i a asigurarii de finantare pentru investitiile viitoare in transporturi, au fost
lente, iar la nivelul Uniunii persistd neconcordante in ceea ce priveste aplicarea taxelor
pentru utilizarea infrastructurii rutiere.

In comunicarea sa privind o strategie europeana pentru o mobilitate cu emisii scizute
de dioxid de carbon'®, Comisia a anuntat ci urma si propuni revizuirea Directivei
privind taxarea camioanelor pentru a permite taxarea si pe baza diferentierii in functie
de emisiile de dioxid de carbon, precum si extinderea unora dintre principiile acesteia
la autobuze si la autocare, precum si la autoturisme si camionete.

JOC,,p..

JOoC,,p..

Cartea alba din 28 martie 2011 intitulatd ,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”
[COM(2011) 144 final].

COM(2016) 501 final.
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(7

Toate vehiculele grele au un impact semnificativ asupra infrastructurii rutiere si
contribuie la poluarea atmosfericd, in timp ce vehiculele usoare reprezintd sursa
majoritatii efectelor negative de ordin social si de mediu generate de transportul rutier,
legate de emisii si de congestionarea traficului. In interesul egalititii de tratament si al
concurentei loiale, ar trebui sd se asigure faptul ca vehiculele care in prezent nu sunt
reglementate de cadrul stabilit in Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a
Consiliului® in ceea ce priveste taxele de trecere si taxele de utilizare sunt de
asemenea incluse in acest cadru. Prin urmare, domeniul de aplicare al directivei
mentionate ar trebui extins la alte vehicule grele decat cele destinate transportului de
marfuri, precum si la vehiculele usoare, inclusiv autoturismele.

Prin natura lor, taxele de utilizare in functie de duratd nu reflectd in mod precis
costurile de infrastructura efectiv induse si, din motive similare, nu sunt eficace atunci
cand este vorba de stimularea unor operatiuni mai putin poluante si mai eficiente sau
de reducerea congestiondrii. Prin urmare, ele ar trebui sa fie inlocuite treptat cu taxe in
functie de distantd, care sunt mai echitabile, mai eficiente si mai eficace.

Pentru a obtine acceptarea de catre utilizatori a viitoarelor sisteme de taxare rutiera,
statelor membre ar trebui sa le fie permis sa introduca sisteme adecvate de colectare a
taxelor in cadrul unui pachet mai amplu de servicii pentru mobilitate. Astfel de sisteme
ar trebui sa asigure o distributie echitabild a costurilor de infrastructura si sa reflecte
principiul ,,poluatorul plateste”. Orice stat membru care introduce un astfel de sistem
ar trebui sd se asigure cd acesta respectd dispozitiile Directivei 2004/52/CE a
Parlamentului European si a Consiliului'®,

Ca si in cazul vehiculelor grele, este important sa se asigure ca orice taxe in functie de
duratd care sunt aplicate vehiculelor usoare sunt proportionale, inclusiv in ceea ce
priveste perioadele de utilizare mai mici de un an. In aceasta privinti, trebuie sa se tina
seama de faptul ca vehiculele usoare prezinta un tipar de utilizare diferit de tiparul de
utilizare al vehiculelor grele. Calculul unor taxe proportionale in functie de durata s-ar
putea baza pe datele disponibile cu privire la tiparele de calatorie.

In conformitate cu Directiva 1999/62/CE, o taxa bazati pe costurile externe poate fi
aplicatd la un nivel apropiat de costul marginal social de utilizare a vehiculului in
cauza. Aceastd metoda s-a dovedit a fi modul cel mai echitabil si mai eficient de a lua
in calcul efectele negative asupra mediului si a sandtatii pe care le au poluarea
atmosferica si poluarea fonicd generate de vehiculele grele si ar asigura o contributie
echitabild din partea vehiculelor grele la atingerea standardelor de calitate a aerului din
UE", precum si a oricaror obiective sau limite de poluare fonica aplicabile. Prin
urmare, ar trebui sa fie facilitatd aplicarea unor astfel de taxe.

In acest sens, nivelul maxim al taxei medii ponderate bazate pe costurile externe ar
trebui inlocuit cu valori de referintd gata de a fi aplicate, actualizate in functie de

Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 1999 de aplicare a taxelor
la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri (JO L 187, 20.7.1999, p. 42).
Directiva 2004/52/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 privind
interoperabilitatea sistemelor de taxare rutierd electronicd in cadrul Comunitatii (Text cu relevanta
pentru SEE), JO L 166, 30.4.2004, p. 124-143.

Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea
aerului inconjurator si un aer mai curat pentru Europa, JO L 152, 11.6.2008, p. 1-44.
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(an

(12)

(13)

(14)

inflatie, de progresele stiintifice inregistrate in ceea ce priveste estimarea costurilor
externe ale transportului rutier si de evolutia componentei parcului auto.

Variatia taxelor de utilizare a infrastructurii in functie de clasa de emisie Euro a
contribuit la utilizarea unor vehicule mai putin poluante. Cu toate acestea, odatd cu
reinnoirea parcurilor de vehicule se preconizeaza cd variatia taxelor in functie de acest
criteriu pe reteaua interurband va deveni perimata pana la sfarsitul anului 2020 si, prin
urmare, ar trebui eliminati treptat pana atunci. Incepand din acelasi moment, taxarea
bazatd pe costurile externe ar trebui sa fie aplicatd mai sistematic, ca modalitate
specificd de recuperare a costurilor externe in situatiile in care este cel mai important
sd se procedeze astfel.

Ponderea emisiilor de CO, provenite de la vehiculele grele este in crestere. O variatie
a taxelor de utilizare a infrastructurii in functie de aceste emisii poate contribui la
imbunatatirea acestei situatii si ar trebui, prin urmare, introdusa.

Vehiculele usoare genereaza doua treimi din efectele negative produse de transportul
rutier asupra mediului si a sandtdtii. Prin urmare, este important sd se stimuleze
utilizarea celor mai nepoluante si mai eficiente vehicule din punctul de vedere al
consumului de combustibil, prin diferentierea taxelor rutiere pe baza factorilor de
conformitate definiti in Regulamentul (UE) 2016/427 al Comisiei'®, in Regulamentul
(UE) 2016/646 al Comisiei ' si in Regulamentul (UE) 2017/xxx al Comisiei™.

Pentru a promova utilizarea celor mai nepoluante si mai eficiente vehicule, statele
membre ar trebui sa aplice taxe de trecere si de utilizare semnificativ reduse in cazul
acestor vehicule.

Congestionarea rutierd, la care toate autovehiculele contribuie in proportii diferite,
reprezintd un cost de aproximativ 1 % din PIB. O parte semnificativd a acestui cost
poate fi atribuita congestiondrii traficului interurban. Prin urmare, ar trebui permisa
aplicarea unei taxe de congestionare specifice, cu conditia ca aceasta sd fie aplicata
tuturor categoriilor de vehicule. Pentru a fi eficace si proportionald, aceasta taxd ar
trebui sa fie calculatd pe baza costurilor marginale ale congestionarii si diferentiatd in
functie de loc, de ora si de categoria vehiculului. Pentru a spori la maximum efectul
pozitiv al taxelor de congestionare, veniturile aferente ar trebui alocate cétre proiecte
care abordeaza sursele problemei.

Taxele de congestionare ar trebui sa reflecte costurile efective impuse direct de fiecare
vehicul asupra celorlalti utilizatori ai drumurilor si indirect asupra societatii in
ansamblu, intr-un mod proportional. Pentru a se evita situatia in care aceste taxe ar
impiedica in mod disproportionat libera circulatie a persoanelor si a marfurilor, ele ar
trebui limitate la valori specifice care sd reflecte costul marginal al congestiondrii n
situatia 1n care capacitatea maximd aproape ca este atinsa, si anume atunci cand
volumele de trafic se apropie de capacitatea maxima a drumului.

20

Regulamentul (UE) 2016/427 al Comisiei din 10 martie 2016 de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 6) (JO L 82, 31.3.2016, p. 1-98).

Regulamentul (UE) 2016/646 al Comisiei din 20 aprilie 2016 de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 6) (JO L 109, 26.4.2016, p. 1-22).
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@2y

Variatia neutrd din punctul de vedere al veniturilor a taxelor de utilizare a
infrastructurii aplicate vehiculelor grele de marfa, un instrument nesatisfacator in
scopul reducerii congestionarii, ar trebui eliminata treptat.

Suplimentele adaugate la taxa de utilizare a infrastructurii ar putea avea, de asemenea,
o contributie utild la solutionarea problemelor legate de daunele importante aduse
mediului sau de congestionarea cauzate de utilizarea anumitor drumuri, nu numai in
zonele montane. Actuala restrictionare a suplimentelor la asemenea zone ar trebui prin
urmare eliminata. Pentru a se evita dubla taxare a utilizatorilor, suplimentele ar trebui
sd fie excluse pe sectoarele de drum unde se aplicd o taxd de congestionare.

In cazul in care un stat membru introduce un sistem de taxare rutiera, compensatiile
acordate ar putea duce, in functie de caz, la discriminarea utilizatorilor rutieri
nerezidenti. Prin urmare, posibilitatea de a acorda compensatii in aceasta situatie ar
trebui limitata la cazul taxelor de trecere si nu ar trebui sd mai fie disponibila in cazul
taxelor de utilizare.

Pentru a valorifica sinergiile potentiale intre sistemele de taxare rutierd existente in
vederea reducerii costurilor de exploatare, Comisia ar trebui sa fie pe deplin implicata
in cooperarea dintre statele membre care intentioneaza sa introduca scheme comune de
taxare rutiera.

Taxele rutiere pot mobiliza resurse care sa contribuie la finantarea intretinerii si
dezvoltarii unei infrastructuri de transport de inaltd calitate. Prin urmare, este oportun
ca statele membre sd fie stimulate sd utilizeze in acest sens veniturile obtinute din
taxele rutiere si, in acest scop, sd se impuna ca acestea sd raporteze in mod adecvat cu
privire la utilizarea acestor venituri. Aceasta ar trebui sd ajute in special la
identificarea posibilelor lacune de finantare si la sporirea nivelului de acceptare a
taxelor rutiere de catre public.

Intrucat obiectivul directivei este, in special, asigurarea faptului ci schemele de
tarifare nationale aplicate in cazul altor vehicule decat vehiculele grele de marfa sunt
aplicate intr-un cadru coerent care asigura un tratament egal in intreaga Uniune si nu
poate fi realizat in mod satisfacator la nivelul statelor membre ci, mai degraba, date
fiind caracterul transfrontalier al transportului rutier si problemele pe care directiva
este menita sd le solutioneze, poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea
poate adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii stabilit la articolul 5
din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul
proportionalitatii, astfel cum este enuntat la articolul respectiv, prezenta directivd nu
depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea acestui obiectiv.

Este necesar sa se asigure faptul ca taxele bazate pe costurile externe continud sa
reflecte cat mai precis posibil costul poludrii atmosferice si fonice generate de
vehiculele grele, fard a transforma schema de taxare intr-una excesiv de complexa,
pentru a stimula utilizarea celor mai eficiente vehicule din punctul de vedere al
consumului de combustibil si pentru a mentine eficacitatea stimulentelor si actualitatea
diferentierii taxelor rutiere. Prin urmare, Comisiei ar trebui sd 1i fie delegata
competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, pentru a adapta la progresul stiintific valorile de
referintd pentru taxele bazate pe costurile externe, pentru a defini modalitdtile de
variatie neutrd din punctul de vedere al veniturilor a taxelor de utilizare a
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(22)

(23)

infrastructurii In conformitate cu emisiile de CO, ale vehiculelor grele si pentru a
adapta la progresul tehnic modalitatile de variatie a taxelor de utilizare a infrastructurii
pentru vehiculele usoare. Este deosebit de important ca, in cursul lucrdrilor sale
pregatitoare, Comisia sa organizeze consultdri adecvate, inclusiv la nivel de experti, si
ca respectivele consultari sa se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in
Acordul interinstitutional privind o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016%'. In
special, pentru a asigura participarea egald la pregatirea actelor delegate, Parlamentul
European si Consiliul primesc toate documentele 1n acelasi timp cu expertii din statele
membre, iar expertii acestor institutii au acces Tn mod sistematic la reuniunile
grupurilor de experti ale Comisiei Insdrcinate cu pregatirea actelor delegate.

Pentru a asigura conditii uniforme de punere in aplicare a dispozitiilor relevante ale
prezentei directive, Comisiei ar trebui sa i se confere competente de executare. Pentru
adoptarea actelor de punere in aplicare privind stabilirea unui set armonizat de
indicatori pentru evaluarea calitdtii retelelor rutiere ar trebui utilizatd procedura de
consultare. Competentele respective ar trebui sd fie exercitate In conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului®.

Prin urmare, Directiva 1999/62/CE ar trebui modificata in consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Directiva 1999/62/CE se modificd dupd cum urmeaza:

(1)

Titlul se Inlocuieste cu urmatorul text:

,Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 1999 privind
taxarea vehiculelor pentru utilizarea infrastructurilor rutiere”.

2

Articolele 1 si 2 se inlocuiesc cu urmatorul text:

S Articolul 1

(1) Prezenta directiva se aplica:

(a) taxelor pe vehicul pentru vehiculele grele de marfa;

(b) taxelor de trecere si taxelor de utilizare impuse vehiculelor.

(2) Prezenta directiva nu se aplicd vehiculelor care desfasoara activitati de transport exclusiv
in teritoriile neeuropene ale statelor membre.

21
22

JO L 123, 12.5.2016, p. 1.

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de citre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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(3) Prezenta directiva nu se aplica vehiculelor inmatriculate in Insulele Canare, in Ceuta si
Melilla, in Azore sau In Madeira care desfasoara activititi de transport exclusiv in aceste
teritorii sau intre aceste teritorii si continent, respectiv Spania continentald si Portugalia

continentala.

Articolul 2

In sensul prezentei directive:

«retea rutiera transeuropeand» Inseamnd infrastructura de transport rutier
mentionatd in capitolul II sectiunea 3 din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului*, astfel cum este ilustratd de hartile
din anexa I la acelasi regulament;

«costuri de constructie» inseamna costurile legate de constructie, inclusiv, daca
este cazul, costurile financiare, ale unuia dintre urmatoarele elemente:

(a) infrastructuri noi sau imbunatatiri ale infrastructurilor noi, inclusiv
reparatii structurale semnificative;

(b) infrastructuri sau imbunatatiri ale infrastructurilor, inclusiv reparatii
structurale semnificative, finalizate cu cel mult 30 de ani inainte de 10 iunie
2008, in cazul carora la 10 iunie 2008 erau deja instituite sisteme de taxare
rutierd, sau finalizate cu cel mult 30 de ani inainte de stabilirea eventualelor noi
sisteme de taxare rutierd introduse dupa 10 iunie 2008;

() infrastructuri sau Tmbunatatiri ale infrastructurilor finalizate inainte de
10 iunie 2008, in cazul carora:

(1) un stat membru a stabilit un sistem de taxare rutiera care
prevede recuperarea acestor costuri prin intermediul unui contract cu un
operator de sistem de taxare rutierd sau alte acte legale cu efect
echivalent, care au intrat in vigoare Tnainte de 10 iunie 2008; sau

(11) un stat membru poate demonstra ca argumentul care a justificat
construirea infrastructurii respective era acela ca infrastructura trebuia sa
aibd o duratd de viata proiectata de peste 30 de ani;

3. «costuri financiare» inseamnad dobanda la imprumuturi si plata de dividende catre
actionari;

4. «reparatii structurale semnificative» inseamnd reparatii structurale, cu exceptia
reparatiilor care nu mai prezinta niciun beneficiu actual pentru utilizatorii rutieri, in
special in cazul 1n care lucrarea de reparatie a fost inlocuitd de refacerea zonei
carosabile sau de alte lucrari de constructie;

5.

«autostrada» inseamna un drum proiectat si construit special pentru traficul de

autovehicule, care nu deserveste proprietatile pe langa care trece si care indeplineste
urmatoarele criterii:
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(a) este prevazut, cu exceptia punctelor speciale sau in mod temporar, cu
parti carosabile separate pentru douad directii de trafic, separate Intre ele printr-o
bandd despartitoare care nu este destinata traficului sau, Tn mod exceptional,
prin alte mijloace;

(b) nu se intersecteaza la acelasi nivel cu niciun drum, cu nicio cale ferata
sau linie de tramvai, pista de biciclete sau cale pietonala;

(©) este desemnat special ca autostrada;

6.  «taxd de trecere» inseamnd o anumitd suma in functie de distanta parcursa pe o
anumitd infrastructurd si de tipul vehiculului, a carei platd conferd unui vehicul
dreptul de a utiliza infrastructurile si care cuprinde o taxa de utilizare a infrastructurii
si, dupa caz, o taxa de congestionare sau o taxd bazatd pe costurile externe sau
ambele;

7.  «taxd de utilizare a infrastructurii» inseamnd o taxa perceputd In vederea
recuperarii costurilor de constructie, de intretinere, de exploatare si de dezvoltare a
infrastructurii, suportate intr-un stat membru;

8. «taxd bazatd pe costurile externe» inseamnd o taxa perceputd in vederea
recuperdrii costurilor suportate intr-un stat membru in legatura cu poluarea
atmosferica generata de trafic, cu poluarea fonicd generata de trafic sau cu ambele;

9.  «congestionare» inseamna o situatie In care volumele de trafic se apropie de
sau depdsesc capacitatea drumului;

10. «taxa de congestionare» inseamnd o taxa pe vehicule perceputd in vederea
recuperdrii costurilor congestiondrii suportate intr-un stat membru si a reducerii
congestiondrii traficului,

11.  «costul poludrii atmosferice generate de traficy Tnseamna costul daunelor
provocate de eliberarea in atmosferd de particule in suspensie si de precursori ai
ozonului, precum oxidul de azot si compusii organici volatili, In timpul functionarii
unui vehicul;

12.  «costul poluarii fonice generate de trafic» inseamna costul daunelor provocate
de zgomotul emis de vehicule sau creat de interactiunea acestora cu suprafata
carosabila;

13. «taxa medie ponderatd de utilizare a infrastructurii» inseamnd venitul total
provenit dintr-o taxd de utilizare a infrastructurii pe o perioada determinatd, impartit
la numarul de vehicule grele-kilometri pe sectoarele de drum unde se percepe taxa in
perioada respectiva;

14. «taxa de utilizare» inseamna o anumita suma a carei plata confera unui vehicul
dreptul de a utiliza, pe parcursul unei perioade date, infrastructurile mentionate la
articolul 7 alineatele (1) si (2);

15.  «vehicul» inseamnd un autovehicul, cu patru sau mai multe roti, sau un

ansamblu de vehicule articulate, destinat sau utilizat pentru transportul rutier de
calatori sau de marfuri;
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16. «vehicul greu» inseamna un vehicul greu de marfa ori un autocar sau autobuz;

17.  «vehicul greu de marfa» inseamna un vehicul destinat transportului de marfuri
si avand o masd maxima autorizata de peste 3,5 tone;

18. «autocar sau autobuz» inseamna un vehicul destinat transportului a mai mult
de opt calatori, pe langa conducatorul auto, si avand o masd maxima autorizatd de
peste 3,5 tone;

19.  «vehicul usor» Inseamna un autoturism, un microbuz sau o camioneta;

20. «autoturism» inseamnd un vehicul cu patru roti destinat transportului de
calatori, dar de maximum opt calatori in afard de conducatorul auto;

21. «microbuz» inseamnd un vehicul destinat transportului a mai mult de opt
calatori, pe langd conducatorul auto, si avand o masd maximd autorizatd care nu
depaseste 3,5 tone;

22. «camionetd» Inseamna un vehicul destinat transportului de marfuri si avand o
masa maxima autorizata care nu depaseste 3,5 tone;

23.  «vehicul cu emisii zero» inseamnd un vehicul fara emisii de gaze de
esapament;

24. «operator de transport» inseamna orice intreprindere care transportd marfuri
sau calatori pe reteaua rutiera;

25.  «vehicul din categoria ,,EURO 07, ,EURO I”, ,EURO II”, ,,EURO III”,
»-EURO 1V”, _EURO V”, _EURO VI”» inseamnd un vehicul greu care respecta
limitele de emisie stabilite in anexa 0;

26. «tip de vehicul» inseamnd o categorie 1n care se incadreazd un vehicul greu in
functie de numarul sdu de axe, de dimensiunile sau de greutatea sa sau de alti factori
de clasificare a vehiculelor care reflectd degradarea produsa drumului, de exemplu
sistemul de clasificare a degradarilor infrastructurii rutiere prevazut in anexa IV, cu
conditia ca sistemul de clasificare folosit s aiba la baza caracteristici ale vehiculului
care fie apar in documentatia vehiculului folosita in toate statele membre, fie sunt
vizibile cu ochiul liber;

27. «contract de concesiune» Tnseamna un «contract de achizitii publice de lucrari»
astfel cum este definit la articolul 1 din Directiva 2014/24/UE a Parlamentului
European si a Consiliului**;

28. «taxa de concesiune» Inseamnd o taxa perceputd de un concesionar in temeiul
unui contract de concesiune;

29. «sistem de taxare modificat Tn mod substantial» inseamnd un sistem de taxare
care a fost modificat in asa fel incat costurile sau veniturile sunt afectate cu cel putin
5 % in comparatie cu anul anterior, dupa ajustarea In functie de inflatie masurata pe
baza variatiei indicelui armonizat al preturilor de consum la nivelul UE, excluzand
energia si produsele alimentare neprelucrate, astfel cum este publicat de Comisie
(Eurostat).

In sensul punctului 2:
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(a) in orice situatie, proportia costurilor de constructie care urmeaza sa fie luatd in
considerare nu depaseste proportia duratei de viatd proiectate actuale a
componentelor infrastructurii aflate in uz la 10 iunie 2008 sau la data la care se
introduc noile sisteme de taxare, in cazul in care aceasta este o data ulterioara;

(b) costurile infrastructurii sau ale imbunatatirii infrastructurii pot include orice
cheltuiala specificd pentru infrastructurd care este destinatd sa reduca neplacerile
legate de zgomot sau sd imbunatateasca siguranta rutiera, precum si platile reale
efectuate de operatorul infrastructurii care corespund unor elemente obiective de
protectie a mediului, cum ar fi protectia impotriva contaminarii solului.

* Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11
decembrie 2013 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport (JO L 348, 20.12.2013, p.1).

*x Directiva 2014/24/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014
privind achizitiile publice si de abrogare a Directivei 2004/18/CE (JO L 94, 28.3.2014, p.
65).”.

3) Articolul 7 se inlocuieste cu urmatorul text:

Articolul 7

(1) Fara a aduce atingere articolului 9 alineatul (1a), statele membre pot mentine sau pot
introduce taxe de trecere si taxe de utilizare pe reteaua rutierd transeuropeand sau pe anumite
sectoare ale acesteia si pe orice alte sectoare suplimentare ale propriilor retele de autostrazi
care nu fac parte din reteaua rutiera transeuropeand, in conditiile stabilite la alineatele (3)-(9)
din prezentul articol si la articolele 7a-7k.

2) Alineatul (1) nu aduce atingere dreptului statelor membre, in conformitate cu Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene, de a aplica taxe de trecere si taxe de utilizare pe alte
drumuri, cu conditia ca impunerea acestor taxe de trecere si de utilizare pe astfel de drumuri
sa nu discrimineze traficul international si sd nu determine denaturarea concurentei dintre
operatori. Taxele de trecere si taxele de utilizare aplicate pe alte drumuri decat cele care tin de
reteaua rutierd transeuropeana si decat autostrazile respecta conditiile stabilite la alineatele (3)
si (4) din prezentul articol, la articolul 7a si la articolul 7j alineatele (1), (2) si (4).

3) Statele membre nu impun pe teritoriul lor, in acelasi timp, si taxe de trecere, si taxe de
utilizare, pentru nicio categorie de vehicule, pentru utilizarea unui singur sector de drum. Cu
toate acestea, un stat membru care impune o taxd de utilizare pe reteaua sa poate impune, de
asemenea, taxe de trecere pentru utilizarea podurilor, a tunelurilor si a trecdtorilor montane.

4) Taxele de trecere si taxele de utilizare se aplicd fara discriminare, directa sau indirecta,
pe baza nationalitdtii utilizatorului rutier, a statului membru sau a tarii terte de stabilire a
operatorului de transport sau de nmatriculare a vehiculului ori de origine sau destinatie a
operatiunii de transport.
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(5) Statele membre pot sa prevada tarife reduse pentru taxele de trecere sau de utilizare ori
scutiri de la plata acestora pentru vehiculele grele scutite de obligatia de a instala si de a
utiliza aparaturd de Inregistrare in temeiul Regulamentului (UE) nr. 165/2014 al
Parlamentului European si al Consiliului*, precum si in cazurile reglementate de conditiile
prevazute la articolul 6 alineatul (2) literele (a), (b) si (c) din prezenta directiva.

(6) Fara a aduce atingere alineatului (9), incepand de la 1 ianuarie 2018 statele membre nu
mai introduc taxe de utilizare pentru vehiculele grele. Taxele de utilizare introduse inainte de
aceasta datd pot fi mentinute pana la 31 decembrie 2023.

(7 Incepand de la [data intrrii in vigoare a prezentei directive], statele membre nu mai
introduc taxe de utilizare pentru vehiculele usoare. Taxele de utilizare introduse inainte de
aceasta datd sunt eliminate treptat pana la 31 decembrie 2027.

(8) Pana la 31 decembrie 2019, in ceea ce priveste vehiculele grele, un stat membru poate
alege sa aplice taxe de trecere sau taxe de utilizare numai vehiculelor care au o masa totala
maxima autorizatd de cel putin 12 tone, in cazul in care considera ca o extindere la vehiculele
de mai putin de 12 tone, printre altele:

(a) ar crea efecte negative semnificative asupra fluiditatii traficului, asupra
mediului, a nivelurilor de zgomot, a congestiondrii traficului, a sdnatatii sau a sigurantei
rutiere, din cauza devierii traficului;

(b) ar antrena costuri administrative care depasesc 30 % din veniturile
suplimentare pe care le-ar genera aceasta extindere.

Statele membre care decid sa aplice taxe de trecere sau taxe de utilizare sau ambele doar
vehiculelor care au 0 masa totald maxima autorizata de cel putin 12 tone informeaza Comisia
in legatura cu decizia lor si cu motivele care au stat la baza acesteia.

9 Incepand de la 1 ianuarie 2020, taxele de trecere si taxele de utilizare aplicate
vehiculelor grele se aplica tuturor vehiculelor grele.

(10) Taxele de trecere si taxele de utilizare pentru vehiculele grele, pe de o parte, si pentru
vehiculele usoare, pe de alta parte, pot fi introduse sau mentinute in mod independent unele
fata de altele.

* Regulamentul (UE) nr. 165/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din
4 februarie 2014 privind tahografele in transportul rutier, de abrogare a Regulamentului
(CEE) nr. 3821/85 al Consiliului privind aparatura de inregistrare in transportul rutier si de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului
privind armonizarea anumitor dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor
rutiere (JO L 60, 28.2.2014, p. 1).”.

4) Articolul 7a se inlocuieste cu urmatorul text:
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L Articolul 7a
(1) Taxele de utilizare sunt proportionale cu durata utilizarii infrastructurii.

(2)  Daca se aplica taxe de utilizare in cazul vehiculelor grele, infrastructura este pusa la
dispozitie spre utilizare cel putin pentru urmdtoarele intervale de timp: o zi, o saptdmana, o
lund si un an. Tariful lunar nu depéaseste 10 % din tariful anual, tariful saptdmanal nu
depaseste 5 % din tariful anual, iar tariful zilnic nu depdseste 2 % din tariful anual.

Un stat membru poate aplica numai tarife anuale in cazul vehiculelor inmatriculate in statul
membru respectiv.

Statele membre stabilesc taxele de utilizare, inclusiv costurile administrative, pentru toate
categoriile de vehicule grele, la o valoare care nu depaseste tarifele maxime stabilite in anexa
I1.

3) Daca se aplica taxe de utilizare in cazul autoturismelor, infrastructura este pusa la
dispozitie spre utilizare cel putin pentru urmatoarele intervale de timp: 10 zile, o luna sau
doud luni ori ambele si un an. Tariful pe doud luni nu depaseste 30 % din tariful anual, tariful
lunar nu depaseste 18 % din tariful anual, iar tariful pe 10 zile nu depdaseste 8 % din tariful
anual.

De asemenea, statele membre pot pune la dispozitie utilizarea infrastructurii si pentru alte
intervale de timp. In astfel de cazuri, statele membre aplicd tarifele in conformitate cu
principiul egalitdtii de tratament intre utilizatori, tindnd seama de toti factorii relevanti, in
special de tariful anual si de tarifele aplicate pentru celelalte intervale de timp mentionate la
primul paragraf, de tiparele de utilizare existente si de costurile administrative.

In ceea ce priveste schemele de percepere a taxelor de utilizare adoptate inainte de 31 mai
2017, statele membre pot mentine tarifele care sunt mai mari decat limitele stabilite la primul
paragraf si care sunt in vigoare inaintea acestei date, precum si tarifele corespondente mai
mari pentru alte perioade de utilizare, in conformitate cu principiului egalitatii de tratament.
Cu toate acestea, ele respecta limitele stabilite la primul paragraf, precum si al doilea paragraf,
de indata ce intrd in vigoare sisteme de taxare modificate Tn mod substantial, dar cel tarziu
incepand de la 1 ianuarie 2024.

4) In cazul microbuzelor si al camionetelor, statele membre respecti fie alineatul (2), fie
alineatul (3). Cu toate acestea, statele membre stabilesc pentru microbuze si pentru camionete
taxe de utilizare mai mari decat cele pentru autoturisme cel tarziu incepand de la 1 ianuarie
2024..

®)] Articolul 7c se inlocuieste cu urmatorul text:

S, Articolul 7¢

(D) Statele membre pot mentine sau introduce o taxa bazata pe costurile externe, legata de
costul poludrii atmosferice generate de trafic, al poludrii fonice generate de trafic sau al
ambelor tipuri de poluare.
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Pentru vehiculele grele, taxa bazata pe costurile externe variaza si se stabileste in conformitate
cu cerintele minime si cu metodele mentionate in anexa Illa si respectd valorile de referinta
prevazute in anexa IIIb.

2) Costurile luate in considerare se referd la reteaua sau la partea de retea care face
obiectul taxelor bazate pe costurile externe si la vehiculele care sunt supuse acestor taxe.
Statele membre pot sa aleaga sa recupereze numai un procent din costurile respective.

3) Taxa bazatd pe costurile externe legatd de poluarea atmosferica generatd de trafic nu
se aplica vehiculelor grele care respecta cele mai stricte standarde de emisie EURO.

Primul paragraf nu se mai aplicd dupa patru ani de la data la care au intrat In vigoare normele
prin care s-au introdus standardele respective.

(4) Valoarea taxei bazate pe costurile externe se stabileste de statul membru respectiv. in
cazul in care statul membru desemneazd o autoritate In acest sens, autoritatea este
independentda din punct de vedere juridic si financiar de organizatia responsabild cu
gestionarea sau cu colectarea partiald sau integrald a taxei.

&) Incepand de la 1 ianuarie 2021, statele membre care percep taxe de trecere aplicd o
taxd bazatd pe costurile externe pentru vehiculele grele cel putin pe acea parte a retelei
mentionatd la articolul 7 alineatul (1) unde daunele provocate mediului de vehiculele grele
sunt mai mari decat media daunelor provocate mediului de vehiculele grele definite in
conformitate cu cerintele de raportare relevante mentionate in anexa I1la.”.

(6) Se introduce urmatorul articol 7da:

L Articolul 7da

(1) In conformitate cu cerintele stabilite in anexa V, statele membre pot introduce o taxi
de congestionare pe orice sector al retelei lor rutiere unde are loc congestionarea traficului.
Taxa de congestionare se poate aplica numai pe acele sectoare de drum unde traficul este
congestionat in mod regulat si numai in intervalele de timp cand are loc de obicei
congestionarea traficului pe sectoarele de drum respective.

2) Statele membre definesc sectoarele de drum si intervalele de timp mentionate la
alineatul (1) pe baza unor criterii obiective legate de nivelul de expunere la congestionare a
drumurilor si a zonelor din vecindtatea acestora, precum media intarzierilor sau lungimea
cozilor.

3) O taxa de congestionare impusd pe orice sector al retelei rutiere se aplicd in mod
nediscriminatoriu tuturor categoriilor de vehicule, in conformitate cu factorii de echivalenta
standard stabiliti Tn anexa V.

4) Taxa de congestionare reflecta costurile impuse de un vehicul asupra altor utilizatori
rutieri si, indirect, asupra societatii, dar nu depasesc nivelurile maxime stabilite in anexa VI
pentru orice tip de drum.
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(5) Statele membre instituie mecanisme adecvate pentru monitorizarea impactului taxelor
de congestionare si pentru revizuirea nivelului acestora. Ele revizuiesc nivelul taxelor in mod
regulat, cel putin o data la trei ani, pentru a se asigura ca acestea nu sunt mai mari decat costul
congestiondrii care este ocazionat in statul membru respectiv si generat pe sectoarele de drum
pe care se percepe taxa de congestionare.”.

(7) Articolele 7f si 7g se inlocuiesc cu urmatorul text:

, Articolul 7f

(1) Dupa informarea Comisiei, un stat membru poate adduga un supliment la taxa de
utilizare a infrastructurii perceputd pe anumite sectoare de drum care sunt afectate in mod
regulat de congestionare sau a caror utilizare de catre vehicule provoaca daune importante
mediului, in cazul in care sunt indeplinite urmatoarele conditii:

(a) veniturile generate din supliment sunt investite in finantarea constructiei de
infrastructuri de transport ale retelei centrale identificate iIn conformitate cu capitolul III din
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013, care sa contribuie direct la reducerea congestiei sau a
daunelor aduse mediului si care sa fie situate pe acelasi coridor ca sectorul de drum pe care se
aplica suplimentul;

(b) suplimentul nu depaseste 15 % din taxa medie ponderatd de utilizare a
infrastructurii calculatd in conformitate cu articolul 7b alineatul (1) si cu articolul 7e, cu
exceptia cazului in care veniturile generate sunt investite in sectoare transfrontaliere ale
coridoarelor retelei centrale, caz in care suplimentul nu poate depasi 25 %;

(c) aplicarea suplimentului nu conduce la un tratament inechitabil al traficului
comercial In raport cu alti utilizatori rutieri;

(d) inaintea aplicarii suplimentului, se transmit Comisiei o descriere a locului
exact unde este perceput suplimentul si o dovadd a deciziei de finantare a constructiei de
coridoare ale retelei centrale, mentionate la litera (a);

(e) perioada pe care urmeaza sa se aplice suplimentul este definitd si delimitata in
avans si este consecventd, in privinta veniturilor care se preconizeaza ca vor fi obtinute, cu
planurile financiare si cu analiza cost-beneficiu aferente proiectelor cofinantate cu veniturile
provenite din supliment.

(1a) In cazul unor noi proiecte transfrontaliere, se pot adduga suplimente numai daca toate
statele membre implicate in proiectul respectiv sunt de acord.

(2) O taxa de utilizare a infrastructurii care face obiectul unei variatii in conformitate cu
articolul 7g sau 7ga poate fi majoratd cu un supliment.

3) Dupa primirea informatiilor obligatorii de la un stat membru care intentioneaza sa
aplice un supliment, Comisia transmite aceste informatii tuturor membrilor comitetului
mentionat la articolul 9c. In cazul in care Comisia considerd ci suplimentul planificat nu
indeplineste conditiile mentionate la alineatul (1) sau ca suplimentul planificat va avea efecte
negative semnificative asupra dezvoltarii economice a regiunilor periferice, ea poate respinge
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sau poate cere modificarea planurilor de taxare transmise de statul membru in cauza, prin
intermediul unor acte de punere in aplicare. Aceste acte de punere in aplicare se adopta in
conformitate cu procedura de consultare mentionata la articolul 9c alineatul (2).

4) Valoarea suplimentului este dedusa din valoarea taxei bazate pe costurile externe
calculata In conformitate cu articolul 7c, cu exceptia vehiculelor din clasele de emisie EURO
0, I si II incepand de la 15 octombrie 2011, III si IV incepand de la 1 ianuarie 2015, V
incepand de la 1 ianuarie 2019 si VI incepand din ianuarie 2023. Toate veniturile generate
prin aplicarea simultand a suplimentului si a taxelor bazate pe costurile externe sunt investite
in finantarea constructiei de coridoare ale retelei centrale enumerate in partea I din anexa I la
Regulamentul (UE) nr. 1316/2013.

(%) Pe sectoarele de drum unde se aplica o taxa de congestionare nu se poate aplica un
supliment.

Articolul 7g

(D) Pana la 31 decembrie 2021, taxa de utilizare a infrastructurii poate fi variata pentru a
reduce congestionarea, pentru a reduce la minimum deteriorarea infrastructurii si pentru a
optimiza utilizarea infrastructurii vizate sau pentru a promova siguranta rutierd, in cazul in
care sunt indeplinite urmatoarele conditii:

(a) variatia este transparentd, facutd publicd si pusd la dispozitia tuturor
utilizatorilor in conditii de egalitate;

(b) variatia este aplicatd in functie de momentul zilei, de tipul de zi sau de
anotimp;

(¢) nicio taxd de utilizare a infrastructurii nu depaseste cu mai mult de 175 %
nivelul maxim al taxei medii ponderate de utilizare a infrastructurii, mentionate la
articolul 7b;

(d) perioadele de varf in care se aplicd cele mai ridicate taxe de utilizare a
infrastructurii in scopul reducerii congestiondrii nu depasesc cinci ore pe zi;

(e) variatia este elaborata si aplicata intr-un mod transparent si neutru din punctul
de vedere al veniturilor, pe un sector de drum afectat de congestionare, prin oferirea
de tarife mai reduse ale taxelor de trecere pentru transportatorii care calatoresc in
afara orelor de varf si prin aplicarea de tarife majorate ale taxei de trecere pentru
transportatorii care caldtoresc in timpul orelor de varf pe acelasi sector de drum.

Un stat membru care doreste sa introducd o astfel de variatie sau sd modifice o variatie
existenta informeazd Comisia In legdturd cu intentia sa si pune la dispozitia acesteia
informatiile necesare pentru a evalua daca sunt intrunite conditiile.

2) Pana la 31 decembrie 2020, in ceea ce priveste vehiculele grele, statele membre
variazd nivelul taxei de utilizare a infrastructurii in functie de clasa de emisie EURO a
vehiculului, astfel incat nicio taxa de utilizare a infrastructurii sa nu depdseasca cu mai mult
de 100 % aceeasi taxd perceputd pentru vehicule echivalente care respectd cele mai stricte
standarde de emisie. Contractele de concesiune existente pot fi scutite de aceastd cerintd pana
la reinnoirea contractului.
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Cu toate acestea, un stat membru poate deroga de la cerinta de a varia taxa de utilizare a
infrastructurii in cazul in care se aplica oricare dintre urmatoarele:

(1) aceastd cerintd ar compromite grav coerenta sistemelor de taxare de pe
teritoriul sau;

(i) nu ar fi practic din punct de vedere tehnic sa se introducd astfel de diferentieri
in sistemul de taxare in cauza;

(i) aceasta ar duce la devierea celor mai poluante vehicule, avand un impact
negativ asupra sigurantei rutiere si a sanatatii publice;

(iv) taxa de trecere include o taxa bazata pe costuri externe.
Orice astfel de derogare sau exceptare este notificatd Comisiei.

3) Daca, in eventualitatea unei verificari, un conducator auto sau, daca este cazul,
operatorul de transport nu poate prezenta documentele vehiculului necesare pentru a atesta
clasa de emisie a vehiculului in scopul alineatului (2), statele membre pot aplica taxe de
trecere pana cel mai ridicat nivel posibil.

4) In termen de un an de la publicarea de citre Comisie a datelor oficiale privind emisiile
de CO,, in temeiul Regulamentului (UE) .../...***** Comisia adoptd un act delegat, in
conformitate cu articolul 9e, pentru a defini valorile de referintd ale emisiilor de CO,,
impreuna cu o clasificare corespunzatoare a vehiculelor grele vizate.

In termen de un an de la intrarea in vigoare a actului delegat, statele membre variazi taxa de
utilizare a infrastructurii tinand seama de valorile de referintd ale emisiilor de CO; si de
clasificarea relevanta a vehiculului. Taxele sunt variate in asa fel incat nicio taxa de utilizare a
infrastructurii sd nu depdseasca cu mai mult de 100 % aceeasi taxd perceputd pentru vehicule
echivalente care au emisiile cele mai sciazute de CO,, dar nu emisii zero. Vehiculele cu emisii
zero beneficiazd de o reducere cu 75 % a taxelor de utilizare a infrastructurii, In raport cu
tariful cel mai ridicat.

®)] Variatiile mentionate la alineatele (1), (2) si (4) nu sunt concepute sa genereze venituri
suplimentare din taxele de trecere. Orice crestere neprevazuta a veniturilor este compensata
printr-o modificare a structurii variatiei, care se efectueaza in termen de doi ani de la sfarsitul
exercitiului financiar in care au fost generate veniturile suplimentare.

*akxk Regulamentul (UE) .../... al Comisiei din XXX de punere in aplicare a
Regulamentului (UE) nr. 595/2009 in ceea ce priveste certificarea emisiilor de CO2 si a
consumului de combustibil al vehiculelor grele si de modificare a Directivei 2007/46/CE a

2

Parlamentului European si a Consiliului JOL ..., ..., p...).”.

(8) Se introduce urmatorul articol 7ga:

, Articolul 7ga
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(1)  Pentru vehiculele usoare, pana la 31 decembrie 2021, statele membre pot varia taxele
de trecere si taxele de utilizare in functie de performanta de mediu a vehiculului.

(2) Incepand de la 1 ianuarie 2022, statele membre variazi taxele de trecere si, in cazul
taxelor de utilizare, cel putin taxele anuale, in functie de emisiile de CO; si de poluanti ale
vehiculelor conform normelor stabilite Tn anexa VII.

3) Daca, in eventualitatea unei verificari, un conducator auto sau, daca este cazul,
operatorul de transport nu poate prezenta documentele vehiculului necesare pentru a atesta
nivelurile de emisie ale vehiculului (certificatul de conformitate) in temeiul Regulamentului
(UE) .../...x***** g] Comisiei, statele membre pot aplica taxe de trecere sau taxe de utilizare
anuale pana cel mai ridicat nivel posibil.

4) Comisia este Imputernicitd s adopte, In conformitate cu articolul 9e, acte delegate de
modificare a anexei VII in vederea adaptarii la progresul tehnic a modalitatilor specificate in
anexa respectiva.

waxdkx Regulamentul (UE) 2017/xxx al Comisiei din xxx de completare a Regulamentului
(CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip a
autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri
si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile
referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor, de modificare a Directivei 2007/46/CE a
Parlamentului European si a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 692/2008 al Comisiei si a
Regulamentului (UE) nr. 1230/2012 al Comisiei si de abrogare a Regulamentului (CE) nr.
692/2008 (JO L xxx) si Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5
septembrie 2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor
acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitdtilor tehnice separate destinate
vehiculelor respective (Directiva-cadru) (JO L 263, 9.10.2007, p. 1.).”.

9) Articolul 7h se modifica dupa cum urmeaza:
(a) la alineatul (1), teza introductiva se inlocuieste cu urmatorul text:

,»Cu cel putin sase luni inainte de aplicarea unui sistem de taxare nou sau modificat in
mod substantial pentru perceperea taxelor de utilizare a infrastructurii, statele
membre transmit Comisiei:”;

(b) alineatul (3) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(3) Inainte de a implementa un sistem de taxare nou sau modificat in mod
substantial pentru perceperea taxelor bazate pe costurile externe, statele membre
informeaza Comisia cu privire la reteaua vizatd si la tarifele avute in vedere pe
categorie de vehicul si pe clasa de emisie.”;

(©) alineatul (4) se elimina.

(10) Articolul 7i se modifica dupa cum urmeaza:
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(In

(12)

(a) la alineatul (2), literele (b) si (c) se inlocuiesc cu urmatorul text:

»(b) asemenea diminuari sau reduceri sa reflecte economiile efective realizate la
nivelul costurilor administrative aferente tratarii utilizatorilor frecventi, in comparatie
cu utilizatorii ocazionali;

(c) asemenea diminudri sau reduceri s nu depdseascad 13 % din taxa de utilizare a
infrastructurii platita de vehicule echivalente care nu pot beneficia de diminuarea sau
de reducerea respectiva.”;

(b) alineatul (3) se modifica dupa cum urmeaza:

»(3) Sub rezerva conditiilor prevazute la articolul 7g alineatul (1) litera (b) si la
articolul 7g alineatul (5), in cazul proiectelor specifice de interes european ridicat
identificate in anexa I la Regulamentul (UE) nr. 1315/2013, tarifele pentru taxele de
trecere pot fi supuse altor forme de variatie pentru a asigura viabilitatea comerciald a
acestor proiecte atunci cand sunt expuse concurentei directe cu alte moduri de
transport. Structura de taxare rezultatd este liniard, proportionald, pusa la dispozitia
publicului si accesibila tuturor utilizatorilor in conditii de egalitate si nu conduce la
costuri suplimentare transmise altor utilizatori sub forma unor taxe de trecere mai
mari.”.

Articolul 7j se modifica dupa cum urmeaza:
(a) la alineatul (1), a doua teza se inlocuieste cu urmatorul text:

,In acest scop, statele membre coopereaza pentru a stabili metode care si permita
utilizatorilor rutieri sa plateasca taxele de trecere si de utilizare 24 de ore din 24, cel
putin la punctele de vanzare importante, utilizind mijloacele obisnuite de plata, in
interiorul si in exteriorul statelor membre in care se aplica aceste taxe.”;

(b) alineatul (3) se nlocuieste cu urmatorul text:

»(3) 1In cazul in care un stat membru percepe o taxi de trecere pentru un vehicul,
valoarea totala a taxei de trecere, valoarea taxei de utilizare a infrastructurii, valoarea
taxei bazate pe costurile externe si valoarea taxei de congestionare, atunci cand este
aplicatd aceastd taxa, sunt indicate pe o chitantd care este furnizatd utilizatorului
rutier, daca este posibil prin mijloace electronice.”;

() la alineatul (4), prima teza se Tnlocuieste cu urmatorul text:

»Atunci cand este fezabil din punct de vedere economic, statele membre percep si
colecteazd taxele bazate pe costurile externe si taxele de congestionare prin
intermediul unui sistem electronic care respecta cerintele de la articolul 2 alineatul
(1) din Directiva 2004/52/CE.”.

Articolul 7k se inlocuieste cu urmatorul text:
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L Articolul 7k

Farda a aduce atingere articolelor 107 si 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene, prezenta directiva nu afecteaza libertatea statelor membre care introduc un sistem
de taxe de trecere de a oferi o compensatie adecvata.”.

(13) La articolul 8, alineatul (2) se modifica dupa cum urmeaza:

(a) la litera (a), trimiterea la ,,articolul 7 alineatul (7)” se inlocuieste cu o trimitere
la ,,articolul 7a”;

(b) la litera (b), trimiterea la ,,articolul 7 alineatul (1)” se inlocuieste cu o trimitere
la ,,articolul 7 alineatele (1) si (2)”.

(14) Articolul 9 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) la alineatul (2), al doilea paragraf se elimina;
(b) se adauga urmatorul alineat (3):

»(3) Veniturile generate de taxele de congestionare sau echivalentul in valoare
financiara al acestor venituri se folosesc pentru a solutiona problema congestionarii,
in special prin:

(a) sprijinirea infrastructurilor si a serviciilor de transport in comun;
(b) eliminarea blocajelor de pe reteaua transeuropeana de transport;

(c) dezvoltarea de infrastructuri alternative pentru utilizatorii transporturilor.”.

(15) Articolele 9d si 9e se Tnlocuiesc cu urmatorul text:

L Articolul 9d
Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 9e pentru a

modifica anexa 0, valorile din tabelele 1 si 2 din anexa IIIb si formulele din sectiunile 4.1 si
4.2 din anexa Illa, pentru a le adapta la progresul stiintific si tehnic.

Articolul 9e

(1) Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute in
prezentul articol.
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(2) Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 7g alineatul (4), la
articolul 7ga alineatul (4) si la articolul 9d este conferitd Comisiei pe o perioadad
nedeterminata incepand de la [data intrarii in vigoare a prezentei directive].

(3) Parlamentul European sau Consiliul poate revoca in orice moment delegarea de
competente mentionata la articolul 7g alineatul (4), la articolul 7ga alineatul (4) si la articolul
9d. O decizie de revocare pune capat delegarii de competente specificate in decizia respectiva.
Decizia produce efecte din ziua urmatoare datei publicarii sale in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene sau de la o data ulterioard mentionata in decizie. Decizia nu aduce atingere
valabilitatii niciunuia dintre actele delegate care sunt deja n vigoare.

(4) Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia ii consulti pe expertii desemnati de fiecare
stat membru 1n conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional privind o
mai bunad legiferare din 13 aprilie 2016.

(5) De indata ce adopta un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului European si
Consiliului.

(6) Un act delegat adoptat in temeiul articolului 7g alineatul (4), al articolului 7ga alineatul (4)
si al articolului 9d intra in vigoare numai in cazul in care nici Parlamentul European, nici
Consiliul nu au formulat obiectii in termen de doud luni de la notificarea actului respectiv
catre Parlamentul European si catre Consiliu sau in cazul in care, Tnaintea expirdrii termenului
respectiv, atat Parlamentul European, cat si Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula
obiectii. Termenul respectiv se prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European
sau a Consiliului.”.

(16) Articolele 9f si 9¢g se elimina.
(17) Articolul 10a se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Sumele in euro prevazute in anexa Il si sumele in centi prevazute in tabelele 1 si 2 din
anexa IIIb sunt adaptate la fiecare doi ani pentru a tine seama de variatia indicelui armonizat
al preturilor de consum la nivelul UE, excluzand energia si produsele alimentare neprelucrate,
astfel cum este publicat de Comisie (Eurostat). Prima adaptare are loc pana la data de 31
martie [a anului care urmeaza celor doi ani de la intrarea in vigoare a prezentei directive].

Sumele se adapteazd automat, prin cresterea valorii de baza in euro sau in centi cu variatia
procentuald a indicelui respectiv. Sumele rezultate se rotunjesc pana la valoarea cea mai
apropiatd 1n unitati euro 1n cazul anexei II si pand la valoarea cea mai apropiata in zecimi de
cent in cazul anexei I1Ib.

(2) Comisia publica in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sumele adaptate prevazute la
alineatul (1) pand la data de 31 martie a anului care urmeazd sfarsitului celor doi ani
calendaristici mentionati la alineatul (1). Aceste sume adaptate intra in vigoare in prima zi a
lunii care urmeaza datei publicarii.”.

(18) Articolul 11 se inlocuieste cu urmatorul text:
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S Articolul 11

(1) In fiecare an, statele membre publicd, in forma agregata, un raport cu privire la taxele
de trecere si la taxele de utilizare percepute pe teritoriul lor, incluzand informatii privind
utilizarea veniturilor si calitatea drumurilor pe care se aplica taxe de trecere sau taxe de
utilizare, conform celor specificate la alineatele (2) si (3).

2) Raportul publicat in temeiul alineatului (1) include informatii cu privire la:

(a) taxa bazata pe costurile externe perceputd pentru fiecare combinatie de clasa de
vehicule, tip de drum si interval de timp;

(b) variatia taxelor de utilizare a infrastructurii in functie de tipul de vehicul;

(c) taxa medie ponderata de utilizare a infrastructurii si veniturile totale obtinute n
urma aplicarii taxei de utilizare a infrastructurii, precizand orice posibild abatere in
raport cu costurile reale ale infrastructurii care rezultd in urma variatiei taxei de
utilizare a infrastructurii;

(d) veniturile totale obtinute in urma aplicarii de taxe bazate pe costurile externe;

(e) veniturile totale obtinute in urma aplicarii de taxe de congestionare;

(f)  veniturile totale obtinute Tn urma aplicarii de taxe de trecere si/sau de taxe de
utilizare;

(g) utilizarea veniturilor generate prin aplicarea prezentei directive si modul in
care aceastd utilizare a permis statului membru sa indeplineascd obiectivele
mentionate la articolul 9 alineatele (2) si (3);

(h) o evaluare, bazata pe criterii obiective, a starii de intretinere a infrastructurii
rutiere de pe teritoriul statului membru, precum si evolutia acestei stari de la ultimul
raport;

(i) o evaluare a nivelului de congestionare a traficului la ore de varf pe reteaua pe
care se percep taxe de trecere, pe baza observatiilor reale privind traficul realizate pe
un numar reprezentativ de portiuni de drum congestionate care fac parte din reteaua
in cauza, precum si evolutia acestui nivel de la ultimul raport.

3) Pentru evaluarea calitdtii acelor portiuni ale retelei rutiere pe care se aplicd taxe de
trecere sau taxe de utilizare, statele membre utilizeazd indicatori-cheie de performanta.
Indicatorii se refera cel putin la:

(a) calitatea carosabilului;
(b) siguranta rutiera,
(¢) nivelul congestionarii traficului.

4) In termen de trei ani de la [intrarea in vigoare a directivei revizuite], Comisia adopti
un act de punere in aplicare in conformitate cu procedura de consultare mentionata la
articolul 9c alineatul (2), pentru a defini un set de indicatori armonizati.
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(5) In termen de sase ani de la [data intrdrii in vigoare a directivei revizuite], Comisia
publicd un raport bazat pe aplicarea de catre statele membre a indicatorilor mentionati la
alineatul (4).”.

18. Anexele se modifica dupd cum urmeaza:

(a) anexele 0, Illa, IlIb si IV se modifica in conformitate cu anexa la prezenta
directiva;

(b) se adauga anexele V, VI si VII, astfel cum figureaza in anexa la prezenta directiva.

Articolul 2

(1) Statele membre asigurd intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a actelor
administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive pana la cel tarziu.
Statele membre comunica de indatd Comisiei textul acestor acte.

Atunci cand statele membre adopta aceste acte, ele cuprind o trimitere la prezenta
directiva sau sunt insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele
membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2) Statele membre comunicd Comisiei textul principalelor dispozitii de drept intern pe
care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3

Prezenta directiva intra in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Articolul 4

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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