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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 cd transportul rutier joaca 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 fonica, congestionarea traficului). Tarifarea accesului la reteaua rutierd in functie de
distantd 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* (Directiva , Eurovigneta”) ofera un cadru juridic detaliat privind
taxarea vehiculelor grele de marfa (VGM) pentru utilizarea anumitor drumuri. Directiva are
ca scop sa elimine denaturarea concurentei dintre Intreprinderile de transport, printr-0
armonizare treptatd a taxelor pe vehicule si prin stabilirea de mecanisme echitabile de taxare a
utilizdrii infrastructurii. Ea stabileste niveluri minime de taxe pe vehicule pentru VGM-uri si
specifica normele detaliate pentru perceperea taxelor de utilizare a infrastructurii, inclusiv
variatia taxelor in functie de performanta de mediu a vehiculelor.

Prin natura lor, taxele anuale pe vehicule sunt plati legate de faptul cd@ vehiculul este
inmatriculat pe numele contribuabilului in cursul unei anumite perioade de timp si, ca atare,
nu reflectd o anumita utilizare a infrastructurii. Din motive similare, taxele pe vehicule nu
sunt eficace atunci cand este vorba de stimularea unor operatiuni mai putin poluante si mai
eficiente sau de reducerea congestionarii. Pe de alta parte, taxele de trecere, fiind direct legate
de utilizarea drumurilor, sunt mult mai adecvate pentru atingerea acestor obiective.

Aplicarea taxelor pe vehicule reprezintd un cost pe care industria trebuie sa il suporte
deocamdata 1n orice caz, chiar daca statele membre ar percepe taxe de trecere. Prin urmare,
taxele pe vehicule ar putea actiona ca un obstacol in calea introducerii de taxe de trecere.

Asadar, statelor membre ar trebui sa li se acorde o flexibilitate mai mare in ceea ce priveste
reducerea taxelor pe vehicule, si anume prin reducerea valorilor minime stabilite in
Directiva 1999/62/CE. Pentru a reduce la minimum riscul denaturarii concurentei dintre
operatorii de transport stabiliti in state membre diferite, aceastd reducere ar trebui sa fie
progresiva.

Initiativa contribuie la Programul privind o reglementare adecvata (REFIT), prin faptul ca
reduce sarcina asociata cu taxele minime pentru VGM-uri.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica

Propunerea de fatd este prezentatd impreund cu o altd propunere, care are ca scop sa
solutioneze deficientele capitolului III din Directiva 1999/62/CE, referitor la taxele de trecere
si la taxele de utilizare, pentru a indeplini mai bine anumite obiective ale directivei respective.
Aceastd din urma propunere promoveaza in special aplicarea de taxe de trecere, si anume o
forma de taxare rutierd care este legata de distanta parcursa.

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.
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Acelasi obiectiv fundamental std la baza prezentei propuneri, de modificare a capitolului II
din directiva, referitor la taxele pe vehiculele grele de marfa. Modificarea propusad constd in
reducerea treptatd a valorilor minime, pana la zero, mai precis cu 20 % din valoarea minima
actuald in fiecare an, 1n cinci etape pe parcursul a cinci ani consecutivi. Intentia este de a se
oferi un stimulent pentru trecerea la perceperea de taxe rutiere in functie de distanta, si anume
la aplicarea de taxe de trecere.

. 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
20113, care solicita trecerea la aplicarea deplind a principiului ,,poluatorul plateste” si a
principiului ,utilizatorul plateste”, pentru a se asigura o finantare mai sustenabild a
transporturilor si a infrastructurii.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE S| 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 referd la taxele pe
vehiculele grele de marfa, domeniu in care se aplica articolul 113 din TFUE.

Referitor la modificarea altor dispozitii ale directivei, acestea intrd sub incidenta articolului 91
alineatul (1) din TFUE si sunt abordate n cadrul propunerii separate mentionate mai sus.

. 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, si in domeniul pietei interne, in temeiul
articolului 4 alineatul (2) litera (a) din TFUE. Cu toate acestea, reducerea treptata a valorilor
minime existente fixate de Uniune poate fi realizata numai de Uniune.

In absenta unei interventii din partea UE, statele membre ar fi obligate in continuare si aplice
taxa minima pe vehicul, chiar daca au introdus sau intentioneaza sa introduca un instrument
mai adecvat pentru recuperarea costurilor infrastructurii, legat direct de utilizarea individuala
a infrastructurii. Aceastd obligatie i-ar impiedica sd acorde compensatii sectorului
transporturilor de marfa, in aceeasi proportie, prin intermediul unor reduceri fiscale pentru
vehicule, pentru posibila crestere a costurilor legate de introducerea unui astfel de instrument
in ceea ce priveste VGM-urile.

COM(2016) 501 final: O strategie europeana pentru o mobilitate cu emisii scazute de dioxid de carbon.
COM(2011) 144 final: Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cétre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor.
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. Proportionalitatea

Masura propusa contribuie doar la atingerea obiectivelor Stabilite, in special la aplicarea in
mod consecvent a principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste”, si nu depaseste
ceea ce este necesar in acest SCop.

Modificarea specifica a capitolului II este necesard pentru a se permite statelor membre sa
reducd In mod treptat taxele pe vehiculele grele de marfa.
. Alegerea instrumentului

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

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE S| 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 implementdrii si efectelor politicii UE de taxare a utilizarii infrastructurii
incepand din 1995 (Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure
charging policy since 1995), realizata de consultanti externi, a fost publicatd in ianuarie
2014°. Aceste evaluari au identificat diverse probleme legate de taxele de drum aplicate
vehiculelor grele de marfa in temeiul actualului cadru legislativ. Toate aceste probleme sunt
abordate de o propunere paralela de modificare a capitolului III din directiva, in timp ce
prezenta initiativa se concentreaza doar pe facilitarea aplicarii de taxe in functie de distanta.

Cu toate ca 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 lentd si exista incad inconsecvente persistente in
intreaga Uniune. Evaluarea a descoperit ca exista disparitati intre politicile nationale privind
perceperea taxelor de drum si a concluzionat cd lipsa de armonizare la nivelul tipului de taxe
(viniete in functie de duratd sau taxe de trecere in functie de distantd) 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.

In 2013, Comisia a publicat o sintezi a masurilor (inclusiv taxele pe vehicule) care
internalizeaza sau reduc externalitatile din sectorul transporturilor®.

. 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.

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.
http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156

6 SWD(2013) 269 final, Report in accordance with Article 11 (4) of Directive 1999/62/EC.
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1. A fost organizatd o consultare publicd deschisd online standard, de 12 sdptamani, prin
intermediul site-ului web ,,Vocea ta in Europa”, pe baza de chestionare.

Consultarea publica deschisa (CPD) s-a desfasurat in perioada 8 iulie-5 octombrie, fiind
acceptate si contributiile trimise cu intarziere. Chestionarele s-au bazat pe problemele
identificate in urma evaluarii si au inclus intrebari privind caracterul echitabil al tarifarii
accesului la reteaua rutiera (taxe pe vehicule si alte taxe).

Comisia a primit 135 de raspunsuri la chestionare, precum si 48 de documente suplimentare.
Raspunsurile au acoperit o diversitate de grupuri de parti interesate, incluzand intreprinderi de
transport (42 %), consumatori/cetateni (14 %), autoritati 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 1n cursul lunilor septembrie si octombrie 2015;

(b)o conferinta privind initiativele din domeniul rutier, la 19 aprilie 2016;

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

Sinteza contributiilor primite si utilizarea rezultatelor

Majoritatea respondentilor la CPD au fost de parere ca existenta unor taxe si a unor sisteme
diferite de taxare poate cauza denaturarea pietei si, prin urmare, au sprijinit armonizarea la
nivelul UE.

Unele parti interesate au opinat ca impunerea de taxe pe vehicule, pe de o parte, si de taxe
pentru utilizarea drumurilor, pe de altd parte, se traduce printr-o sarcind dubld. Partile
interesate considerd cd o armonizare la nivelul UE a normelor privind perceperea de taxe
rutiere ar fi o solutie ideald, deoarece ar crea o concurentd loiald in loc s favorizeze
societatile din tari in care taxele sunt mai mici.

Multe dintre partile interesate intervievate au subliniat, de asemenea, cd orice crestere a
costurilor ca urmare a cresterii platilor pentru utilizarea retelei rutiere ar trebui sa fie
compensate prin reduceri ale altor taxe legate de transport.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Definitia problemei s-a bazat pe evaludri 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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Tn plus, In 2012 a fost realizat un studiu care a analizat masuri de internalizare a costurilor
externe n sectorul transporturilor®.

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 sustinuta de o0 evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv, cu rezerve,
din partea Comitetului de analiza a reglementarii. Observatiile au fost luate in considerare la
revizuirea evaluarii impactului, cu adaptarile explicate in anexa | la raportul de evaluare a
impactului. Au fost analizate patru optiuni de politica, care reflectd un nivel in crestere al
interventiilor de reglementare, optiunile ulterioare (OP1-OP4) bazandu-se unele pe celelalte.
Masurile legate de taxele pe vehicule au fost analizate impreuna cu cele privind taxele rutiere.

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, precum si la camionete, la microbuze si la autoturisme, pentru a aborda toate
problemele identificate. Modificarile sunt legate de actualizarea capitolului III din directiva
(taxe de trecere si taxe de utilizare). Capitolul II nu ar fi fost afectat.

OP2 include eliminarea treptata a taxelor in functie de durata pentru vehiculele grele, pentru a
solutiona problemele legate de emisiile de CO; si de poluanti printr-o adoptare pe scard mai
largd a taxarii In functie de distanta.

OP3 (cu variantele a si b) include masuri suplimentare pentru vehiculele ugoare, abordand
problema congestiondrii traficului interurban (OP3a si 3b), precum si a emisiilor de CO3 si de
poluanti generate de toate vehiculele (doar OP3b).

In fine, OP4 ar face obligatorie perceperea de taxe bazate pe costurile externe pentru
vehiculele grele 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.

A doua, a treia si a patra optiune includeau, de asemenea, posibilitatea de a reduce taxa anuala
pe vehicul aplicatd vehiculelor grele de marfa sub nivelurile minime actuale stabilite de
directiva, in cazul in care, in statul membru in cauza, acestor vehicule li se aplica taxe in
functie de distanta. Evaluarea impactului a constatat cd, in functie de alegerile facute de
statele membre si 1n legatura cu adoptarea de taxe rutiere in functie de distantd, posibilitatea
de a reduce taxa pe vehicul ar putea scadea sarcina impusa transportatorilor cu circa 2
miliarde EUR (fata de aproape 3 miliarde EUR platite in prezent ca taxe pe VGM-uri).

Evaluarea impactului, care pleaca de la premisa inlocuirii actualelor sisteme de taxare in
functie de durata cu unele in functie de distanta vizate de OP2-4 (alternativa pentru statele
membre fiind sd nu perceapa taxe), a aratat iIn mod clar cd 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

8 CE Delft et al., 2012, An inventory of measures for internalising external costs in transport,

http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable en
° Ricardo et al. (2017), Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of Directive
1999/62/EC.
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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 completata cu cerinta de taxare pe baza costurilor externe a vehiculelor grele, cel putin
pe o parte a retelei, precum si cu eliminarea treptatd, pe o perioada suficient de indelungata, a
taxarii in functie de duratd pentru vehiculele usoare. Acestea sunt madsurile retinute in
prezenta propunere, care se situeaza astfel intre OP3b si OP4, dar mai aproape de OPA4.

OP3Db si OP4 ar avea ca efect reducerea cu 2,5-6 % sau cu 9-22 de miliarde EUR a costurilor
congestionarii 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 de miliarde EUR

aferente poluarii 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
drumurilor. In plus, toate optiunile ar contribui la egalitatea de tratament a cetitenilor UE prin
injumadtatirea pretului vinietelor pe termen scurt.

OP3a si 3b ar duce la sporirea cu 1,1 % a costurilor de transport pentru marfuri, in timp ce
costurile pentru transportul de cilitori ar ramane neschimbate. Tn cazul OP4, costurile de
transport pentru calatori 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 n prezent nu percep taxe pentru anumite categorii de vehicule). Autoritatile 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 cauzd luate in ansamblu, la 2-3,7
miliarde EUR pana 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 catre clienti, fie ar putea fi compensata
prin reduceri fiscale facute posibile prin modificarea capitolului II din directiva.

. Adecvarea si simplificarea reglementarilor

Propunerea ar permite statelor membre sd reduca treptat taxele anuale aplicate vehiculelor
grele de marfa care au o masa totala maxima autorizata de peste 12 tone. Aceasta schimbare,
impreund cu propunerea de eliminare treptata a taxarii in functie de durata, ar putea asigura o
tranzitie farda dificultdti de la un sistem de taxe forfetare catre un sistem mai progresiv,
proportional si adaptabil de taxare in functie de utilizare.

Reducerea taxelor pe vehicule platite pentru utilizarea de vehicule grele de marfa de catre
transportatori (care sunt toti IMM-uri si, in majoritatea cazurilor, microintreprinderi) ar putea
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servi drept compensatie pentru o potentiald crestere a taxelor rutiere legate de aplicarea
sistemelor bazate pe distanta.

......

sectorul transportului rutier, prin reducerea costurilor de proprietate pentru operatorii din
statele membre care decid sa reducd taxa pe vehicule. Daca, dupa o perioada de tranzitie, un
stat membru alege sd stabileasca taxa la 0 EUR, acest fapt ar reduce de asemenea sarcina
administrativa si de reglementare.

. Drepturile fundamentale

Propunerea respectd 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.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalitati 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 CO2 ale vehiculelor grele, 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 evaludri amdanuntite de
indata ce s-a finalizat introducerea treptatd 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.

. 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 justificata sau proportionala.

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Propunerea contine urmatoarele elemente:

Capitolul 11 — Titlul

Titlul capitolului II se modificd pentru a reflecta faptul cd numai vehiculele grele de marfa
sunt vizate de dispozitiile capitolului in urma extinderii domeniului de aplicare al directivei,
conform modificarii paralele a celorlalte dispozitii ale directivei.

Articolul 3 - Domeniul de aplicare al taxelor pe vehicule

Prima teza de la alineatul (1) se modificd pentru a face trimitere in mod corect la articolul 1
litera (a) din directiva modificata in ceea ce priveste domeniul de aplicare al acesteia.

Anexa |
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Se propune subimpartirea anexei I intr-o serie de tabele succesive, reflectdnd scaderea treptata
a tarifelor minime pe parcursul a cinci ani. Primul tabel corespunde termenilor actuali ai
anexei I, in timp ce celelalte cinci tabele cuprind cifrele corespunzitoare reduse de fiecare
datd cu 20 % fata de tarifele actuale, acolo unde este cazul®®,

10 Evident, nu se propune modificarea valorilor minime care sunt stabilite Tn prezent la 0 EUR.
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2017/0115 (CNS)
Propunere de
DIRECTIVA A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa
pentru utilizarea anumitor infrastructuri, in ceea ce priveste anumite dispozitii
referitoare la taxarea vehiculelor

CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 113,
avand n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand tn vedere avizul Parlamentului European®?,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social Europeanlz,

hotarand in conformitate cu o procedura legislativa speciala,

intrucat:

(1)  in Cartea sa alba din 28 martie 2011*3, Comisia a stabilit un obiectiv de trecere la
aplicarea integrald a principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste”, in
vederea generdrii de venituri si a asigurdrii de finantare pentru investitiile viitoare in
transporturi.

2) Prin natura lor, taxele anuale pe vehicule sunt plati fara contrapartida legate de faptul
ca vehiculul este inmatriculat pe numele contribuabilului in cursul unei anumite
perioade de timp si, ca atare, nu reflectd o anumitd utilizare a infrastructurii. Din
motive similare, taxele pe vehicule nu sunt eficace atunci cand este vorba de
stimularea unor operatiuni mai putin poluante si mai eficiente sau de reducerea
congestiondrii.

(3)  Taxele de trecere, fiind direct legate de utilizarea drumurilor, sunt mult mai adecvate
pentru atingerea acestor obiective. Tn conformitate cu articolul 7k din Directiva
1999/62/CE, statele membre care introduc taxe de trecere pot acorda o compensatie
corespunzatoare transportatorilor rutieri nationali.

(4)  Aplicarea taxelor pe vehicule reprezintd un cost pe care industria trebuie sa il suporte
deocamdata in orice caz, chiar daca statele membre ar percepe taxe de trecere. Prin
urmare, taxele pe vehicule ar putea actiona ca un obstacol in calea introducerii de taxe
de trecere.

(5) Asadar, statelor membre ar trebui si li se acorde o flexibilitate mai mare in ceea ce
priveste reducerea taxelor pe vehicule, si anume prin reducerea valorilor minime

1 Joc,,p..

12 Joc,,p..

13 Cartea alba din 28 martie 2011 intitulatd ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”
[COM(2011) 144 final].
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stabilite in Directiva 1999/62/CE. Pentru a reduce la minimum riscul denaturarii
concurentei dintre operatorii de transport stabiliti in state membre diferite, aceasta
reducere ar trebui sa fie progresiva.

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

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Directiva 1999/62/CE se modifica dupa cum urmeaza:
(1) Titlul capitolului II se inlocuieste cu urmatorul text:
,»laxarea vehiculelor grele de marfa”.
(2) La articolul 3 alineatul (1), teza introductiva se inlocuieste cu urmatorul text:

,» Laxele pe vehicul mentionate la articolul 1 litera (a) sunt urmatoarele”.

3) Anexa | se modifica In conformitate cu 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 comunicé 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 comunica Comisiei textul principalelor dispozitii de drept intern pe
care le adoptd in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3

Prezenta directiva intra 1n vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Articolul
Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,

Pentru Consiliu
Presedintele
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