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EXPOSICAQO DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DAPROPOSTA
. Raz0es e objetivos da proposta

Um sistema de transportes fidvel e eficiente é essencial para o bom funcionamento do
mercado interno e constitui um setor fundamental da economia. Embora o transporte
rodoviario desempenhe o papel mais importante no sistema de transportes terrestres, € uma
fonte de uma série de desafios socioeconémicos e ambientais (por exemplo, alteracBes
climaticas, poluicdo atmosférica, ruido e congestionamento). A tarifacdo rodoviaria pode
desempenhar um papel fundamental no que toca a incentivar operagdes mais eficientes e mais
limpas, e a coeréncia da sua concecdo € essencial para garantir um tratamento equitativo dos
utentes da estrada e a sustentabilidade do financiamento das infraestruturas.

A Diretiva 1999/62/CE* constitui 0 quadro normativo relativo & aplicacdo de imposicdes aos
veiculos pesados de mercadorias pela utilizagdo de certas estradas. A diretiva visa eliminar as
distorcBes da concorréncia entre as empresas de transporte através de uma harmonizacéo
gradual dos impostos sobre veiculos e do estabelecimento de mecanismos equitativos para a
tarifacdo das infraestruturas. Estabelece niveis minimos de impostos sobre os veiculos para 0s
veiculos pesados de mercadorias e especifica as modalidades de tarifacdo das infraestruturas,
incluindo a diferenciacédo das tarifas em funcdo do desempenho ambiental dos veiculos.

Para j&, no entanto, a diretiva ndo inclui elementos que contribuam especificamente para a
reducdo das emissbes de CO, provenientes dos transportes. Em 2014, as emissdes de CO,
provenientes dos transportes rodoviarios ainda eram 17 % superiores as de 1990. A
percentagem principal destas emissfes provém dos veiculos ligeiros de passageiros (mais de
60 %), enquanto a dos veiculos pesados de mercadorias estd a aumentar. Nos atuais moldes, a
reducdo das emissbes ndo serd suficiente para atingir os objetivos da UE definidos para 2030
e 2050.

A infraestrutura rodoviaria estd a degradar-se em muitos Estados-Membros devido a
manutencdo inadequada. A despesa publica com a manutengdo rodoviaria diminuiu na UE
cerca de 30 % entre 2006 e 2013 e ascendia a 0,5 % do PIB em 2013 (em comparacdo com
1,5% em 1975 e 0,8 % em 2008). Tal conduziu a varios impactos econdémicos, sociais e
ambientais negativos, incluindo custos acrescidos de funcionamento dos veiculos, emissdes
poluentes e sonoras, maiores tempos de percurso total, acidentes e efeitos negativos sobre a
economia.

A atual legislacdo aplica-se apenas aos veiculos pesados de mercadorias, deixando todos os
outros veiculos por abordar. Neste dominio, que inclui, nomeadamente, os veiculos ligeiros de
passageiros, bem como a auséncia de limites especificos, existe o risco de as vinhetas de curto
prazo serem tarifadas a um nivel comparativamente demasiado elevado, criando, por
conseguinte, discriminagdo em relagcdo aos utentes ocasionais, na sua maioria estrangeiros.
Outro potencial problema de discriminacdo, comum a todos os tipos de veiculos, é a
compensagdo dos utentes nacionais na eventualidade de serem introduzidas taxas baseadas no
tempo.

! Diretiva 1999/62/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de junho de 1999, relativa a
aplicacdo de imposi¢des aos veiculos pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas,
JO L 187 de 20.7.1999, p. 42-50.
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Os impactos negativos dos transportes rodoviarios representam custos significativos para a
sociedade. Embora os veiculos ligeiros de passageiros e comerciais causem menos danos as
infraestruturas do que os veiculos pesados (que incluem os veiculos pesados de mercadorias e
0s autocarros urbanos e de turismo), os veiculos ligeiros de passageiros constituem a fonte de
cerca de 2/3 das externalidades (incluindo o custo das alteragfes climaticas, da poluicdo
atmosfeérica, do ruido, dos acidentes e outros impactos negativos) geradas pelos transportes
rodoviarios, ou cerca de 1,8-2,4 % do PIB.

Além disso, o congestionamento constitui um problema que persiste dentro e fora das zonas
urbanas; contudo, s6 esporadicamente tem sido tratado pelos Estados-Membros. Os picos de
trafego rodoviario resultam em custos sociais consideraveis, que ascendem a 1 % do PIB da
UE. Dois tercos destes custos sdo atribuiveis aos ligeiros de passageiros e 20-30 % ao trafego
interurbano.

O objetivo da iniciativa consiste em fazer progressos na aplicacdo dos principios do
«poluidor-pagador» e do «utilizador-pagador», promovendo, assim, o transporte rodoviario
financeira e ambientalmente sustentavel e socialmente equitativo.

A iniciativa contribui para o programa para a adequacdo e a eficacia da regulamentacdo
(REFIT), uma vez que se destina a atualizar e simplificar determinadas disposi¢es da
diretiva.

. Coeréncia com as disposi¢des existentes da mesma politica setorial

A iniciativa visa resolver as lacunas da legislacdo em vigor (Diretiva 1999/62/CE), ou seja,
um melhor cumprimento dos objetivos da legislagdo. Os termos propostos deverao simplificar
determinadas disposi¢des da diretiva, suprimindo a diversidade de portagens baseadas na
classe de emissdo EURO, cujos beneficios se encontram atualmente em franca diminuicéo, e
eliminando requisitos de notificacdo onerosos, sobretudo relativos a tarifacdo de
externalidades.

Além disso, propde-se incluir os autocarros e 0s veiculos ligeiros de passageiros e comerciais
no ambito de aplicacdo da diretiva, assegurando assim uma tarifacdo mais coerente da
utilizacdo das infraestruturas em todo o setor dos transportes rodoviarios. Dada a questdo das
emissdes de CO, acima exposta, propde-se igualmente que as taxas rodoviarias reflitam tais
emissoes.

. Coeréncia com outras politicas da Unido

A iniciativa faz parte dos esforcos da Comissdo de criar uma Unido da Energia, assim como
de uma série de propostas relacionadas com os transportes de baixo teor de emissdes?,
incluindo a revisdo dos regulamentos em matéria de emissbes de CO, provenientes dos
veiculos ligeiros de passageiros e comerciais e as propostas para a certificacdo e a
monitorizacdo/comunicacdo das emissdes de CO, provenientes dos veiculos pesados e dos
autocarros; e iniciativas conexas no dominio dos transportes rodoviarios, nomeadamente a
revisao da legislacdo sobre a interoperabilidade dos servicos eletronicos de portagem e das
regras que regem o mercado interno do transporte rodoviario de mercadorias e dos servigos de
autocarros urbanos e de turismo.

2 COM(2016) 501 final: Estratégia Europeia de Mobilidade Hipocarbonica
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As alteracdes propostas estdo em consonancia com o0s objetivos definidos pelo Livro Branco
sobre os Transportes®, de 2011, que instava a uma transicdo no sentido da plena aplicacio do
principio do «poluidor-pagador» (consagrado no Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia) e do principio do «utilizador-pagador», a fim de garantir transportes mais
sustentaveis e o financiamento das infraestruturas. A fim de facilitar a tarifagdo em funcéo da
distancia, a legislacdo relativa a interoperabilidade dos sistemas eletrénicos de portagem* é
revista em paralelo. As alteracbes propostas sdo igualmente coerentes com a legislacéo
ambiental relativa as emiss@es de veiculos e ao ruido.

Além disso, com o alargamento do seu ambito, a iniciativa assenta em procedimentos de
certificacdo a adotar no que diz respeito as emissdes de CO, dos veiculos pesados e nos
regulamentos que regem as emissdes de CO, e de poluentes provenientes dos veiculos
ligeiros. No que se refere a rede rodoviaria afetada, a proposta remete para as orientacfes da
Unido revistas destinadas ao desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes.

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDADE E PROPORCIONALIDADE
. Base juridica

As bases juridicas da Diretiva 1999/62/CE sdo os artigos 71.° e 93.° do Tratado CE (atuais
artigos 91.°e 113.9).

As disposicOes da diretiva afetadas pela presente proposta dizem respeito as portagens € aos
direitos de utilizagdo, um dominio ao qual é aplicavel o artigo 91.° do TFUE.

No que diz respeito a alteracdo de algumas disposicBes do capitulo Il da diretiva relativa aos
impostos sobre os veiculos, estas sdo abrangidas pelo artigo 113.° do TFUE e sdo objeto de
uma proposta legislativa em separado.

. Subsidiariedade (em caso de competéncia ndo exclusiva)

A UE partilha competéncias com os Estados-Membros na regulamentacdo do dominio dos
transportes de acordo com o artigo 4.°, n.° 2, alinea g), do TFUE. Todavia, a adaptacdo da
regulamentacdo em vigor s pode ser levada a cabo pela propria Unido. O alargamento das
normas da UE a outras categorias de veiculos é justificado pelo seu impacto nos problemas a
nivel da UE e a nivel mundial. No que toca aos ligeiros de passageiros, miniautocarros e
veiculos comerciais ligeiros, tal inclusdo iria, especificamente, contribuir para prevenir o risco
de os Estados-Membros tratarem os utilizadores ocasionais ou 0s veiculos registados no
estrangeiro de forma desigual. A inclusdo de autocarros urbanos e de turismo permitiria
atenuar as distorcdes da concorréncia no mercado interno dos transportes de passageiros,
atribuindo tratamento preferencial (ou seja, isento do pagamento pela utilizacdo da
infraestrutura) a esses veiculos em compara¢do com o transporte ferroviario, sujeito a essa
tarifacdo.

COM(2011) 144 final: Roteiro do espago Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econémico em recursos

4 Diretiva 2004/52/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de abril de 2004, relativa a
interoperabilidade dos sistemas eletronicos de portagem rodoviaria na Comunidade (JO L 166 de
30.4.2004, p.124) e Decisdo 2009/750/CE da Comissao, de 6 de outubro de 2009, relativa a definicdo
do servico eletrénico europeu de portagem e seus elementos técnicos (JO L 268 de 13.10.2009, p.11).
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Em termos mais gerais, uma vez que todos estes veiculos utilizam a mesma infraestrutura
rodoviaria e contribuem para as emissdes de CO,, para a poluicdo atmosférica e para o
congestionamento, a sua inclusdo é justificada dados os problemas identificados.

. Proporcionalidade

As medidas propostas apenas contribuem para atingir os objetivos estabelecidos,
nomeadamente uma aplicacdo coerente dos principios do «poluidor-pagador» e do
«utilizador-pagador», e ndo vao além do necessario para atingir esse efeito.

O alargamento do ambito de aplicacdo além dos veiculos pesados de mercadorias é necessario
por forma a assegurar a aplicacdo de normas coerentes a todos os veiculos rodoviarios e para
gue se consiga dar resposta aos problemas que ndo sdo apenas relacionados com o trafego dos
veiculos pesados de mercadorias ou que nao dizem principalmente respeito a esse trafego
(degradacdo da qualidade da infraestrutura, emissées de CO, elevadas provenientes dos
transportes rodoviarios, poluicdo atmosférica, ruido, congestionamento, ou discriminacao dos
utilizadores estrangeiros).

Os custos para os Estados-Membros, para as empresas e 0s cidaddos sdo reduzidos em
comparacdo com o0s potenciais beneficios. A proposta ndo impde a aplicacdo de taxas
rodoviarias pelos Estados-Membros, harmonizando antes o modo como tais imposicdes
devem ser aplicadas em toda a Unido. Além disso, tdo pouco acarreta qualquer aumento do
nivel das taxas ja existentes.

Como parte da avaliacdo de impacto, abandonou-se uma série de possiveis medidas politicas
com base no principio da proporcionalidade, tais como a obrigacdo de tarifacdo das
infraestruturas ou a obrigacdo de aplicacdo de imposi¢des ao congestionamento.

. Escolha do instrumento

Uma vez que o ato juridico a alterar é uma diretiva, o ato de alteracdo deve, em principio,
revestir a mesma forma.

3. RESULTADOS DAS AVALIAQ@ES EX PpST, DAS CONSULTAS DAS
PARTES INTERESSADAS E DAS AVALIACOES DE IMPACTO
. Avaliacg0es ex post/balancos de qualidade da legislacéo existente

A Comisséo publicou a sua avaliagdo da Diretiva 1999/62/CE em 2013°. Em janeiro de 2014,
foi publicada uma avaliacdo externa da aplicacao e dos efeitos da politica de imposi¢oes sobre
as infraestruturas da UE desde 1995°. Estas avaliacBes identificaram vérios problemas
relacionados com a tarifacdo rodoviaria de veiculos pesados de mercadorias no ambito do
atual quadro legislativo.

Embora 24 Estados-Membros tenham aplicado alguma forma de tarifagdo rodoviaria e tenha
sido registada uma tendéncia no sentido de criar uma rede de portagens baseadas na distancia,
esta transi¢cdo tem sido lenta e subsistem incoeréncias em toda a Uni&o. A avaliagéo revelou
grandes disparidades nas politicas nacionais de tarifacdo rodoviaria e concluiu que a falta de

Avaliacdo ex post da Diretiva 1999/62/CE, com a redagdo que lhe foi dada, relativa a aplicacdo de
imposicOes aos veiculos pesados de mercadorias pela utilizagdo de certas infraestruturas, SWD(2013) 1
final.

http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156
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harmonizacdo tanto no tipo de taxas (vinhetas baseadas no tempo de utilizacdo, portagens
baseadas na distancia percorrida, diferenciadas ou ndo), como no tipo de tecnologias
utilizadas na sua cobranga, resulta em custos e encargos administrativos adicionais, quer para
as autoridades publicas, quer para 0s utentes.

Muito embora a diretiva favoreca a realizacdo dos objetivos definidos, ndo deixaram de ser
assinaladas algumas deficiéncias:

o Ambito de aplicacdo: é possivel isentar os veiculos pesados de mercadorias de massa
inferior a 12 toneladas, o que conduz a uma desigualdade de condigdes no transporte
de carga;

o As imposicOes baseadas no tempo de utilizacdo permitidas pela diretiva séo

ineficazes para abranger os custos das infraestruturas e incentivar sistemas mais
limpos e eficientes ou reduzir o congestionamento;

o A aplicacdo de taxas de externalidade é demasiado complexa, enquanto para a
diferenciacdo (obrigatéria) de acordo com as classes de emissdo EURO, s6 a
diferenciacdo maxima se encontra definida, sendo os Estados-Membros livres de
atuar dentro deste méaximo;

o Diferenciacdo das taxas para lutar contra o congestionamento: O requisito da
neutralidade do ponto de vista da receita parece ser de aplicacdo demasiado onerosa e
pode ser visto como desigual se sé for aplicado aos veiculos pesados de mercadorias,
apesar de todos os utentes da estrada contribuirem para o congestionamento.

Muito embora a avaliagdo tenha incidido nos atuais termos da diretiva, os dados recolhidos
junto das partes interessadas salientaram outras questdes pertinentes, incluindo a necessidade
de reduzir as emissées de CO? dos veiculos comerciais pesados e proporcionar um quadro de
imposicdo relativo aos ligeiros de passageiros (e outras categorias de veiculos),
nomeadamente de forma a evitar a discrimina¢do dos utentes rodoviarios (estrangeiros)
ocasionais.

. Consultas das partes interessadas

As consultas das partes interessadas respeitaram as normas minimas de consulta das partes
interessadas estabelecidas na Comunicacdo da Comissdo de 11 de dezembro de 2002
(COM(2002) 704 final).

Foram utilizados métodos de consulta abertos e especificos e varias ferramentas de consulta.

1) Foi organizada uma consulta publica padréo, aberta em linha durante 12 semanas, através
do sitio Internet «A Sua Voz na Europa», com base em questionarios.

A consulta publica aberta (CPA) decorreu de 8 de julho a 5 de outubro, tendo igualmente sido
aceites contributos tardios. A CPA incluia dois conjuntos de perguntas: um, para compreensao
das percecOes dos utentes e dirigido ao grande publico e outro, mais técnico, dirigido aos
peritos.

A Comisséo recebeu 135 respostas aos questionarios, assim como 48 documentos adicionais.
As respostas abrangeram uma grande variedade de grupos de interessados, incluindo
empresas de transportes (42 %), consumidores/cidaddos (14 %), autoridades publicas (13 %),
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a industria da construcdo (7 %), associacGes de transportes publicos (4%) e prestadores de
servigos/solucdes de cobranca de portagens (4 %).

2) As consultas especificas a determinadas partes interessadas e especialistas ocorreram ao
longo do processo de avaliacdo de impacto, tendo envolvido:

a) Uma série de seminarios tematicos com as partes interessadas e os Estados-Membros,
organizados pela Comisséo em setembro e outubro de 2015;

b) Uma conferéncia sobre as iniciativas rodoviarias em 19 de abril de 2016;

c) 21 entrevistas com as partes interessadas selecionadas com base nas necessidades
especificas em matéria de dados, realizadas pelo contratante que elaborou o estudo de
apoio para a avaliacdo de impacto.

Resumo dos contributos recebidos e utilizagcdo dos resultados

Houve um apoio generalizado das medidas tendentes a incentivar a adocdo de veiculos
eficientes na utilizacdo do combustivel, embora tenha havido menos apoio especifico para o
fazer atraves de uma diferenciacdo das taxas rodoviarias. Muitos inquiridos de paises terceiros
apoiaram a introducéo da diferenciacdo com base nas emissdes de CO? e a eliminagéo gradual
da diferenciacdo por classe de emissdo EURO. Tendo muito embora sido expressas davidas
relativas a sua exequibilidade a curto prazo, ndo houve uma oposicdo ébvia a diferenciacéo
das taxas neutras do ponto do vista da receita com base nas emissdes de CO?.

Relativamente a possiveis medidas para assegurar a qualidade das estradas, registou-se uma
diferenca notavel entre, (1) os pontos de vista expressos na consulta publica em linha e os da
maioria das partes interessadas entrevistadas, e (2) os pontos de vista dos Estados-Membros
interrogados. A maioria dos inquiridos do primeiro grupo apoiaram, em geral, as medidas
destinadas a garantir a qualidade das infraestruturas rodoviarias. Por outro lado, os Estados-
Membros, em geral, ndo se mostravam de acordo com estas medidas.

No que toca as medidas possiveis para evitar a discriminacdo e assegurar condi¢cfes de
mercado equitativas, 0s pontos de vista dos Estados-Membros e restantes interessados voltam
a diferir. Os inquiridos da consulta pablica em linha apoiaram firmemente a aplicacdo dos
principios do «utilizador-pagador» e do «poluidor-pagador» e que a UE assegurasse que 0S
precos das vinhetas eram fixados de forma proporcional. Muitos contributos suplementares e
inquiridos de paises terceiros apoiaram a eliminacdo gradual das taxas baseadas no tempo de
utilizacdo, a fim de que a imposicdo s6 pudesse ser baseada na distancia. Por outro lado, os
Estados-Membros ficaram divididos quanto a necessidade de tomar medidas nesta matéria.

Relativamente ao assegurar de um sistema de transportes eficiente, a maioria dos inquiridos
na consulta publica em linha acreditava que o combate ao congestionamento devia ser
deixado ao critério dos Estados-Membros, sendo a opcdo mais popular a da aplicacdo de
imposicdes sobre o congestionamento a todos os veiculos. A necessidade de que quaisquer
taxas de congestionamento abranjam todos os veiculos e ndo apenas os veiculos pesados de
mercadorias foi sublinhada por aqueles que apoiam a aplicacdo de imposicdes ao
congestionamento. Os Estados-Membros manifestaram-se, em geral, a favor de uma maior
flexibilidade.
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Recolha e utilizacao de conhecimentos especializados

A definicdo do problema baseou-se em avaliacdes, em parte com recurso a peritos externos
(avaliagdo da aplicacéo e dos efeitos da politica de tarifagdo das infraestruturas da UE desde
1995, atualizacdo do manual sobre os custos externos do transporte)’, complementadas por
investigagdes suplementares.

E de referir a assisténcia prestada por um contratante externo através de um estudo de apoio
para a avaliacdo de impacto®, que foi concluido em abril de 2017.

Avaliagéo de impacto

A iniciativa é apoiada por uma avaliacdo de impacto, cujo parecer emitido pelo Comité de
Controlo da Legislacdo foi positivo, com reservas. O Comité emitiu recomendacdes que
exigem uma melhor justificacdo do objetivo relativo a reducdo das emissbes de CO2 e
esclarecimentos respeitantes

ao tratamento diferenciado das receitas provenientes da tarifacdo rodoviaria,
as deficiéncias da atual legislacéo,

ao abandono de determinadas opgdes e

aos impactos esperados.

As observacgoes foram tomadas em consideracdo na versdo revista da avaliacdo de impacto,
trazendo a colacdo mais pormenores e explicacdes, tal como indicado no anexo | do relatério
da avaliacdo de impacto. Entre outras, foram feitas as seguintes alteracdes a fim de resolver os
problemas referidos anteriormente:

Foram aditadas a definicdo do problema e a descri¢do dos condutores problematicos,
nomeadamente, explica¢des sobre a complementaridade com outras imposi¢0es/taxas
ambientais e com as normas relativas as emissdes de CO,. Embora os outros
instrumentos possam ter sido eficazes, ndo foram suficientes para reduzir as emissoes
de CO, provenientes dos transportes na medida do exigido pelos compromissos da
UE.

Foram acrescentadas no anexo explicacbes sobre os motivos da diferenca de
tratamento das receitas geradas pela tarifacdo facultativa do congestionamento,
descrevendo as medidas politicas adotadas. Uma das principais razdes esta
relacionada com a aceitabilidade, a equidade e o objetivo de compensar qualquer
eventual efeito regressivo dessa tarifacéo.

Foram dadas mais explicacbes na descricdo da avaliacdo e da aplicacdo da atual
legislacdo, assim como a nivel da questdo dos condutores problematicos, fazendo-se
referéncia, especificamente, ao papel da legislacéo e as suas deficiéncias.

A descrigdo das razdes para a eliminagdo das medidas relativas a tarifacdo rodoviaria
obrigatéria e a afetacdo generalizada das receitas foi complementada com mais
informacdes.

Ricardo-AEA et al (2014), Update of the Handbook on External Costs of Transport:
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en

Ricardo et al. (2017), Estudo de apoio a avaliacdo de impacto que acompanha a revisdo da Diretiva
1999/62/CE.
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— Foram aditadas nas secgdes correspondentes descricbes mais pormenorizadas dos
impactos esperados nas emissdes de CO,, nos Estados-Membros afetados e na
simplificacéo.

Foram consideradas quatro opcdes estratégicas, que refletem um nivel crescente de
intervencdo regulamentar, sendo que as varias opg¢les (opcdo 1 a opgdo 4) assentam umas nas
outras.

A primeira opg¢do (opgdo 1) inclui alteragdes legislativas destinadas a atualizar apenas
algumas disposicdes da diretiva e o alargamento do seu ambito aos autocarros urbanos e de
turismo, bem como aos veiculos ligeiros comerciais e de passageiros, a fim de dar resposta a
todos os problemas identificados. As alteracdes diziam respeito a eliminacdo das isencgdes,
atualizando os requisitos de comunicacdo e os valores maximos das taxas de externalidade,
assim como a simplificacdo dos requisitos aplicaveis a essas taxas. A opcao também inclui a
introducdo de requisitos de ndo discriminacdo e de proporcionalidade na imposicdo dos
veiculos ligeiros.

A opcéo 2 dirige-se a questdo das emissdes de CO, e inclui a eliminacdo gradual das taxas
aplicaveis aos veiculos pesados baseadas no tempo de utilizacdo. Esta opc¢do inclui regras
sobre a diferenciacdo das taxas de acordo com as emissdes de CO, para 0s veiculos pesados e
uma eliminagéo gradual da atual diferenciacdo das taxas de acordo com as classes de emissao
EURO.

A opcdo 3 (com as variantes a e b) inclui medidas adicionais aplicaveis aos veiculos ligeiros,
destinadas a responder ao congestionamento interurbano, assim como as emissdes de CO, e
de poluentes provenientes de todos os veiculos (opcdo 3b). Por ultimo, a opcdo 4 tornaria
obrigatorias as taxas de externalidade aplicaveis aos veiculos pesados e eliminaria
gradualmente, para todos os veiculos, a possibilidade de recorrer & tarifagdo baseada no tempo
de utilizagdo, de modo a que sé a tarifacdo baseada na distancia continuasse disponivel.

A avaliacdo de impacto, ao pressupor uma substituicdo dos atuais sistemas de tarifacdo
baseados no tempo de utilizacdo pelos baseados na distancia percorrida, das opgdes 2 a 4
(sendo a alternativa para os Estados-Membros a sua ndo cobranca), demonstrou claramente
que a opcdo 4 seria a mais eficaz, mas traria beneficios a custos mais elevados. A opcao 1 s6
poderia contribuir para a consecucdo dos objetivos de uma forma muito limitada, embora
praticamente sem qualquer custo. As opgdes 2 e 3 foram mais equilibradas nos seus impactos
econdmicos, sociais e ambientais, permitindo que esses resultados fossem alcancados a um
custo razodvel.

A avaliacdo de impacto identificou a opcdo 3b, variante que incluia a diferenciacdo das taxas
para os veiculos ligeiros em fungdo das suas emissdes de CO; e de outros poluentes, como a
opcao preferida, eventualmente complementada com a obrigacdo de cobrar taxas de
externalidade pelo menos em parte da rede para os veiculos pesados e a eliminacdo
progressiva dos sistemas de tarifacdo baseados no tempo de utilizacdo para os veiculos
ligeiros durante um periodo suficientemente longo. Estas sdo as medidas mantidas na presente
proposta, que se situa assim entre a opcao 3b e a op¢do 4, mas mais proxima da opcao 4.

As opgoes 3b e 4 reduziriam 0s custos do congestionamento em 2,5-6 % ou 9-22 mil milhdes
de EUR até 2030, seriam responsaveis por receitas de portagem adicionais de 10-63 mil
milhdes de EUR por ano e contribuiriam para aumentar o investimento em infraestruturas
rodoviarias em 25-260 %, em compara¢do com o0 cenario de base.
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Gracas a elas, as emissbes de CO,, de NOx e de particulas provenientes dos transportes
rodoviarios seriam significativamente reduzidas. Tal conduziria a um impacto positivo na
salde publica, proporcional a reducdo na poluicdo atmosférica, e resultaria em economias de
custos compreendidas entre 370 milhdes e 1,56 mil milhdes de EUR relativos a poluicédo
atmosférica e aos acidentes até 2030, expressos em valores atuais.

As opcdes 3b e 4 permitiriam gerar entre 62 mil e 152 mil novos postos de trabalho no caso
de apenas 30 % das receitas de portagens adicionais serem reinvestidas na manutencdo
rodoviaria. Além disso, todas as op¢Oes contribuiriam para a igualdade de tratamento dos
cidaddos da UE, reduzindo para metade o preco das vinhetas de curto prazo.

A opcdo 3 (a e b) aumentaria os custos do transporte de mercadorias em 1,1 %, ao passo que
0s custos do transporte de passageiros permaneceriam inalterados. Na opcéo 4, os custos para
0 transporte de passageiros e para o transporte de mercadorias poderiam aumentar até 1,3 a
2,0 %, em funcdo da adocdo efetiva pelos Estados-Membros da tarifacdo baseada na distancia
percorrida (incluindo eventualmente os que atualmente ndo cobram a determinadas categorias
de veiculos). As autoridades teriam de suportar o custo da implantacdo de novos sistemas de
portagem ou o alargamento dos existentes, o que ascenderia, para o conjunto dos Estados-
Membros em causa, a um total de 2 a 3,7 mil milhdes de EUR até 2030. O alargamento da
tarifacdo rodoviaria a novas partes da rede e a novos grupos de utentes aumentaria os custos
de conformidade para os utentes da estrada em 198 a 850 milhGes de EUR/ano de 2025 em
diante.

O impacto nas PME, incluindo todo o setor do transporte rodoviario de mercadorias, seria
limitado, uma vez que as taxas rodoviarias representam apenas uma pequena percentagem do
total das despesas de transporte. Qualquer aumento de custos é, ou repercutido nos clientes
(expedidores), ou poderia ser compensado através de redugdes fiscais, tornadas possiveis pela
alteracdo do capitulo Il da diretiva relativa a aplicacdo de imposicdes aos veiculos. Os precos
no consumidor ndo aumentariam mais do que 0,1 %, em média, mesmo considerando que a
totalidade dos custos é repercutida.

. Adequacao da regulamentacéo e simplificacao

Embora os custos regulamentares relacionados com a iniciativa aumentassem com a transicéo
para as portagens baseadas na distancia, tal como os custos de conformidade para numerosos
intervenientes neste mercado, estes custos seriam compensados por receitas mais elevadas
(para os Estados-Membros e para os cobradores das portagens), melhores infraestruturas
rodoviarias e tempos de viagem mais fidveis (para os utentes das estradas), impactos
negativos no ambiente e na satide mais reduzidos (cidaddos) e externalidades relacionadas a
cargo da sociedade (contribuintes).

A dimensdo REFIT da presente proposta advém da simplificacdo e da atualizacdo dos
requisitos aplicaveis a tarifacdo rodoviaria, a fim de que estes se adequem a sua finalidade, ou
seja:

o que substituam o sistema obsoleto de diferenciacdo de acordo com as classes Euro
para os veiculos pesados por uma modulacéo das taxas mais adequada de acordo com
0 COy;

o através da simplificacdo da aplicacdo de taxas de externalidades a poluicdo

atmosfeérica e ao ruido (trata-se de um instrumento mais eficaz do que a modulagéo
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por classe Euro), permitindo a utilizacdo de valores de referéncia atualizados sem
necessidade de qualquer célculo;

o através da simplificagdo e atualizagdo da aplicacdo de majoracGes e da facilitacdo da
aplicacdo de taxas de congestionamento.

As simplificacbes envolvem principalmente as autoridades nacionais e ndo as empresas.
Contudo, estas mudancas sdo acompanhadas de uma proposta em separado que foi referida
anteriormente e onde se prevé a reducdo dos impostos de circulacdo, o que poderia tornar
possivel a diminuicdo do 6nus colocado sobre os transportadores (PME). Os custos globais
para os utentes da estrada, incluindo os cidaddos e as empresas, sao suscetiveis de aumentar,
ainda que apenas em certa medida.

Espera-se que a iniciativa venha a ter um pequeno impacto positivo na competitividade
devido a tarifacdo diferenciada em funcéo das emissdes de CO,, conduzindo a um acréscimo
ligeiro na utilizacdo de veiculos de emissbes zero ou de baixas emissdes, 0 que promove a
inovacdo. O acréscimo da adocdo da tarifacdo do congestionamento seria benéfico para a
competitividade das empresas, especialmente as que praticam a producgéo just-in-time.

. Direitos fundamentais

A proposta respeita os direitos fundamentais e observa os principios reconhecidos, em
particular, na Carta dos Direitos Fundamentais da Uni&o Europeia.

4, INCIDENCIA ORCAMENTAL
A proposta ndo tem incidéncia no orcamento da Unido.

5. OUTROS ELEMENTOS
. Planos de execugao e acompanhamento, avaliagdo e prestacao de informacdes

O relatorio de avaliacdo de impacto apresenta um conjunto de sete indicadores fundamentais
que serdo utilizados para acompanhar 0s progressos relativos aos principais objetivos
estratégicos: a evolugdo das emissdes de CO, dos veiculos pesados; o estado das
infraestruturas rodoviarias sujeitas a portagem; a proporcionalidade e a cobertura dos custos
sociais pelas taxas rodoviarias; e o nivel de congestionamento na rede interurbana da UE.

A fim de analisar o impacto da legislacéo, seria necessario proceder a uma avaliagdo profunda
apos a introducgdo de todas as alteragdes. O prazo adequado para essa avaliagdo seria de cinco
anos apos o0 novo quadro se tornar plenamente aplicavel. Os efeitos das etapas intermédias
poderiam ser avaliados mais cedo.

A proposta inclui requisitos especificos de comunicagdo aplicaveis aos Estados-Membros
relativos as receitas provenientes da tarifagdo rodoviaria e ao seu destino, assim como a
qualidade das estradas com portagem.

. Documentos explicativos (para as diretivas)

Tendo em conta o0 &mbito de aplicacdo da proposta e o facto de esta apenas alterar a Diretiva
1999/62/CE, que foi plenamente transposta por todos os Estados-Membros, ndo parece
justificado ou proporcional exigir documentos explicativos.
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. Explicacdo pormenorizada das disposicdes especificas da proposta

O titulo é ajustado para refletir o alargamento do ambito de aplicacéo.

Artigo 1.° — Objeto e ambito de aplicagdo

O artigo € alterado a fim de incluir no &mbito de aplicacédo das regras em matéria de portagens
e direitos de utilizacdo outros veiculos que ndo os veiculos pesados de mercadorias. Tal é

justificado pela necessidade de dar resposta a diversos problemas que nao advém, nem sequer
principalmente, dos veiculos pesados de mercadorias.

Artigo 2.° — Definicdes

Séo substituidas as defini¢bes seguintes:

«Rede rodoviaria transeuropeia»: A definicdo é atualizada a fim de estar em
conformidade com a abordagem de corredor prevista nas Orientacdes TEN-T
constantes do Regulamento (UE) n.° 1315/2013,;

o «Portagem»; A definicdo é reformulada de forma a ter em conta a op¢éo prevista no
artigo 7.°-DA que prevé uma taxa de congestionamento;

. «Veiculo»: A nova definicdo proposta abrange todos os «veiculos pesados» e todos
0s «veiculos ligeiros», ou seja, além dos veiculos de mercadorias atualmente
abrangidos, que se situam acima do limite de 3,5 toneladas, os veiculos ligeiros de
passageiros, miniautocarros e ligeiros comerciais, assim como autocarros urbanos e
de turismo;

. «Veiculo de [uma determinada categoria "EURO"] e «tipo de veiculo»: A definicdo é
reformulada de forma a incluir os autocarros urbanos e de turismo.

Sdo aditadas as definicbes de «congestionamento», «taxa de congestionamento,
«transportador», diferentes tipos de veiculos, incluindo «veiculos de emissdes zero», assim
como «sistema de cobranca de portagens substancialmente alterado», a fim de providenciar
clareza juridica no que diz respeito a termos especificos e para melhor precisar o alcance de
determinadas disposicoes.

E suprimida a definicdo de «taxa média ponderada de externalidade», uma vez que a
obrigatoriedade do seu célculo é eliminada.

Artigo 7.° — Portagens e direitos de utilizacao

O n.°1 é dividido em dois nimeros, para se poder diferenciar entre as redes principalmente
utilizadas pelo trafego internacional (a rede rodoviaria e as autoestradas transeuropeias) e
demais estradas. Propde-se que as disposicdes em matéria de ndo-discriminagdo,
proporcionalidade das taxas e relativas a cobranca e ao pagamento das portagens e direitos de
utilizacdo também se apliquem a outras estradas.

A fim de progredir com a aplicacdo dos principios do «poluidor-pagador» e do «utilizador-
pagador», e para diminuir gradualmente as disparidades entre os diferentes sistemas de
tarifacdo, sdo aditados os n.”> 6 e 7 a fim de eliminar gradualmente a utilizacdo de direitos de
utilizacdo baseados no tempo decorrido (vinhetas), primeiro para veiculos pesados de
mercadorias e para autocarros urbanos e de turismo e depois, numa fase posterior, para 0s
veiculos ligeiros de passageiros e comerciais, nas redes utilizadas para o transporte
internacional. As datas propostas proporcionam aos Estados-Membros o tempo suficiente para
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adaptarem os respetivos sistemas de tarifacdo, sempre que tal for aplicavel. O tratamento
diferenciado dos veiculos pesados e veiculos ligeiros deve-se a diferenca do seu impacto nas
infraestruturas e ao nivel inferior de maturidade da tarifacdo destes ultimos.

Para garantir que é dado um tratamento equitativo aos transportadores, é aditado o n.° 9, a fim
de eliminar a possibilidade de isentar os veiculos pesados de mercadorias abaixo das 12
toneladas da tarifacdo rodoviaria e de alargar o ambito de aplicacdo de qualquer sistema de
tarifagdo rodoviaria aos autocarros urbanos e de turismo. Este Gltimo ponto justifica-se pelo
impacto comparavel dos autocarros urbanos e de turismo nas estradas.

Artigo 7.°-A — Direitos de utilizagdo: proporcionalidade e igualdade de tratamento

O artigo 7.°-A define os limites superiores dos direitos de utilizacdo e das relativas diferencas
de pregos entre as vinhetas anuais e subanuais. Neste contexto, propdem-se as seguintes
alteracoes:

O n.°1 é dividido em dois nimeros, de forma a especificar que 0s requisitos existentes se
aplicam aos veiculos pesados de mercadorias e aos autocarros urbanos e de turismo.

O novo n.° 3 diz respeito aos veiculos ligeiros de passageiros e especifica os limites superiores
das relativas diferencas de precos entre as vinhetas anuais e subanuais, refletindo padrdes de
utilizac&o relevantes, baseados nos dados disponiveis®. Define igualmente a data a partir da
qual todos os sistemas de vinheta tém de ser adaptados. O n.° 4 trata da mesma questdo, mas
em relacdo aos miniautocarros e veiculos ligeiros comerciais.

Artigo 7.°-C — Taxas de externalidade

Relativamente ao n.° 1, propde-se a introducdo dos valores de referéncia em vez de valores
méaximos (definidos no anexo I11-B). E aditado 0 n.° 5, que requer a aplicacdo de taxas de
externalidade, pelo menos, nas partes da rede com portagem em que a poluigcdo atmosférica e
o ruido gerado pelo trafego de veiculos pesados é mais significativo, por exemplo, devido a
dimenséo da populagéo exposta.

Artigo 7.°-DA — Taxas de congestionamento

O novo artigo 7.°-DA permite a aplicacdo de taxas de congestionamento — a acrescentar as
taxas de utilizacdo da infraestrutura — com vista a resolver eficazmente o problema do
congestionamento interurbano. A fim de prevenir a discriminagdo por parte dos utentes de
qualquer categoria de veiculo, este tipo de taxa de congestionamento deve ser aplicado a todas
as categorias de veiculos de forma proporcionada e equitativa. Os niveis maximos de
imposicdo e os fatores de equivaléncia entre os veiculos sao especificados nos anexos V e VI.

Artigo 7.°-F — Majoragdes

Propde-se alargar a possibilidade de aplicar majoracdes a outras zonas para além das regides
montanhosas, embora mantendo as outras condi¢Ges pré-existentes para a sua aplicacdo
(congestionamento regular ou dano ambiental importante e reinvestimento das receitas num

° Cf. a avaliagdo de impacto, assim como Booz & Co. (2012). Study on Impacts of Application of the

Vignette Systems to Private Vehicles (Estudo sobre o impacto da aplicacéo dos sistemas de vinheta aos
veiculos  particulares).  http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-impacts-
application-vignette-private-vehicles.pdf
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projeto TEN-T). E suprimido o n.°4, pois ndo adjuvou o financiamento de projetos
prioritarios, podendo impedir a aplicacdo da taxa de externalidade. Uma vez que as
majorag0es e as taxas de congestionamento se destinam ambas a resolver o congestionamento,
ndo devem ser cumulativas (n.° 5).

Artigo 7.°-G — Diferenciacéo das taxas aplicaveis, nomeadamente, aos veiculos pesados

Prop0Ge-se eliminar gradualmente a diferenciacdo de taxas de acordo com a classe de emissao
EURO do veiculo. E aditado um novo n.° 4, a fim de introduzir a diferenciacio das taxas de
acordo com as emissdes de CO, para os veiculos pesados, assim que possivel logo que os
dados necessarios e certificados relativos as emissdes de CO, se tornarem disponiveis.
Quando estiver operacional, esta disposicdo incentivara a utilizacdo de veiculos pesados
menos poluentes e mais eficientes.

Uma vez que se propde regular separadamente a tarifacdo do congestionamento (novo
artigo 7.-DA, cf. supra),), também se propOe eliminar gradualmente a possibilidade, neutra
do ponto de vista da receita, da diferenciacdo das taxas em funcéo da hora do dia, tipo de dia
ou estacdo do ano (cf. alteragdo no n.° 1, anteriormente n.° 3).

Artigo 7.°-GA — Diferenciacdo das taxas aplicaveis aos veiculos ligeiros

O novo artigo 7.°-GA especifica as modalidades da diferenciacdo das portagens e dos direitos
de utilizacdo em funcdo do desempenho ambiental dos veiculos ligeiros de passageiros,
miniautocarros e ligeiros comerciais. A diferenciacdo basear-se-a nas emissdes, tanto de CO»,
como de poluentes atmosféricos, tal como especificado no anexo VII. Esta disposicdo devera
incentivar a utilizacdo de veiculos mais limpos e mais eficientes.

Artigo 7.°-H — NotificagcOes

Propde-se alterar o n.°3 de forma a simplificar a informacdo prévia da Comissdo no que
respeita a taxa de externalidade pretendida, confinando as informagdes aos elementos de base.
A fim de facilitar a introducdo da taxa de externalidade, propde-se a supressdo do n.° 4
relativo a exigéncia de uma decisdo prévia da Comisséo.

Artigo 7.°-J — Cobranca e pagamento das portagens e direitos de utilizagdo

Nos n.”* 3 e 4, propde-se o aditamento de uma referéncia a taxas de congestionamento de
forma a assegurar que todos os possiveis elementos tarifarios sdo cobrados e pagos de forma
coerente.

Artigo 7.°-K — Compensagdes

Propde-se limitar a possibilidade de conceder compensacBes no caso em que as portagens sdo
introduzidas (ao contrario dos direitos de utilizacdo). Pretende-se, assim, eliminar o potencial
existente de discriminacéo dos utentes ndo residentes.

Artigo 9.° — Utilizacao das receitas

O novo n.° 3 requer que as receitas provenientes da tarifacdo do congestionamento sejam
utilizadas para resolver problemas de congestionamento, por exemplo apoiando solugdes de
transporte alternativas ou eliminando os estrangulamentos.
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Artigo 10.°-A

Propde-se uma alteracdo do n.°1 a fim de atualizar a clausula de revisdo e estar em
consonancia com a simplificagdo do anexo I11-B.

Artigo 11.° — Relatorios

O n. 1 é alterado a fim de atualizar os requisitos de comunicacédo relativos as portagens, as
respetivas receitas e a sua utilizacdo, para incluir igualmente informacdes sobre a qualidade
das estradas com portagem. E suprimida a atual alinea e) do n.° 2 e sdo aditadas novas alineas
e) a i), a fim de incluir informacdes sobre as receitas da tarifacdo do congestionamento, sobre
as receitas totais provenientes da tarifacdo rodoviaria e sobre a utilizacdo dessas receitas;
assim como uma avaliacdo da manutencdo das estradas e do nivel de congestionamento. E
aditado um n.°3, com o objetivo de especificar um conjunto minimo de indicadores
relacionados com a avaliagdo da qualidade das estradas com portagem. Séo aditados os n.” 4
e 5, a fim de permitir a Comissdo definir indicadores harmonizados através de um ato de
execucdo e apresentar um relatério sobre a aplicacdo desses indicadores por parte dos
Estados-Membros.

Anexos

Na sec¢do 3 do anexo 0, propbe-se suprimir as referéncias aos veiculos «VEA» e aditar um
quadro com limites de emissdo EURO VI, de maneira a ter em conta o Regulamento (CE)
n.° 595/2009.

No anexo Ill, as alteracdes propostas refletem a inclusdo dos autocarros urbanos e de turismo
no d&mbito da diretiva.

Propde-se limitar as secc¢des 2, 3 e 4 do anexo I1I-A aos casos em que um Estado-Membro
pretenda aplicar uma taxa de externalidade mais elevada do que os valores de referéncia
especificados no anexo I11-B. Determinadas disposi¢des da seccdo 4.2 séo atualizadas para ter
em conta a recente legislacdo acerca do nivel sonoro dos veiculos a motor.

No anexo Il1-B, propde-se a substituicdo da taxa média ponderada maxima de externalidade
aplicada em funcdo da poluicdo atmosférica e da poluicdo sonora por valores de referéncia
para as taxas de externalidade, incluindo o custo tanto da poluicdo atmosférica como da
poluicdo sonora gerada pelos veiculos pesados de mercadorias (quadro 1) e autocarros
(quadro 2). Os valores sdo calculados tendo em conta a atualizacdo do manual sobre os custos
externos dos transportes™® Os valores podem ser multiplicados por dois, n&o sé6 em zonas de
montanha, mas também em redor dos aglomerados urbanos.

No anexo 1V, prope-se a inclusdo de uma referéncia aos conjuntos de veiculos de 7 e 8 ou 9
eixos.

O novo anexo V, ligado ao artigo 7.°-DA proposto (sobre a tarifagdo do congestionamento),
estabelece os requisitos minimos para a aplicacdo de uma taxa de congestionamento,
incluindo no que diz respeito as partes da rede e aos periodos abrangidos. As estradas sdo
classificadas como metropolitanas e ndo metropolitanas a fim de diferenciar entre zonas mais

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

external-costs-transport.pdf
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ou menos densamente povoadas. A fim de assegurar uma tarifacdo equitativa e
proporcionada, sao definidos fatores de equivaléncia para diferentes categorias de veiculos. A
seccdo 2 prevé que o calculo das taxas seja transparente e que 0s montantes por categoria de
veiculo e periodo respeitante a cada trogco de estrada sejam publicados, tendo também de ser
ajustados periodicamente de maneira a assegurar a eficacia do sistema.

O novo anexo VI, igualmente relacionado com artigo 7.°-DA, limita 0 montante da taxa de
congestionamento por km com base nos custos marginais do congestionamento fornecidos
pela atualizacdo do manual de custos externos dos transportes.

O novo anexo VIl esta ligado ao artigo 7.°-GA proposto, relativo a diferenciacdo das
portagens e direitos de utilizacdo aplicaveis aos veiculos ligeiros em conformidade com o
desempenho ambiental e especifica as categorias de emissdes para efeitos de tal diferenciagéo.
E feita referéncia as emissdes de CO, e de poluentes atmosféricos, tendo em conta as normas
a escala da UE e os procedimentos de medi¢do mais recentes e exatos.
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2017/0114 (COD)
Proposta de
DIRETIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

que altera a Diretiva 1999/62/CE relativa a aplicacao de imposi¢c6es aos veiculos pesados
de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o
artigo 91.°,n.° 1,

Tendo em conta a proposta da Comissao Europeia,

Apos transmissdo do projeto de ato legislativo aos parlamentos nacionais,
Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social Europeu™,
Tendo em conta o parecer do Comité das Regides',

Deliberando de acordo com o processo legislativo ordinario,
Considerando o seguinte:

1) Os progressos realizados rumo ao objetivo que a Comisséo tragcou no seu Livro Branco
de 28 de marco de 2011%, nomeadamente a transicdo para a plena aplicacdo dos
principios do «poluidor-pagador» e do «utilizador-pagador», a fim de gerar receitas e
garantir o financiamento dos investimentos futuros no setor dos transportes, tém sido
lentos, persistindo incoeréncias na aplicagdo da tarifagdo das infraestruturas
rodoviarias em toda a Unido.

2) Na sua Comunicacao sobre uma Estratégia Europeia de Mobilidade Hipocarbénica®®, a
Comissdo anunciou que iria propor a revisdo da Diretiva relativa a aplicacdo de
imposi¢Oes aos camides para permitir também a cobranca com base na diferenciacéo
relativa ao didxido de carbono, assim como o alargamento de alguns dos seus
principios aos autocarros urbanos e de turismo e, bem assim, aos veiculos ligeiros de
passageiros e comerciais.

3) Todos os veiculos pesados tém um impacto significativo nas infraestruturas
rodoviarias e contribuem para a poluicdo atmosférica, enquanto os veiculos ligeiros
constituem a fonte da maioria dos impactos ambientais e sociais negativos do
transporte rodoviério relacionados com as emissdes e 0 congestionamento. No
interesse da igualdade de tratamento e da concorréncia leal, deve assegurar-se que 0S
veiculos até aqui ndo abrangidos pelo quadro estabelecido na Diretiva 1999/62/CE do

E JoCc[..L[...Lp.[...]
Joc[..1[...,p- [...1

B Livro Branco de 28 de margo de 2011, «Roteiro do espago Unico europeu dos transportes — Rumo a um
sistema de transportes competitivo e econémico em recursos», COM(2011) 144 final.

1 COM(2016) 501 final.
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

Parlamento Europeu e do Conselho™ a respeito das portagens e direitos de utilizacdo
sejam incluidos no presente quadro. O ambito de aplicacdo daguela diretiva deve, por
conseguinte, ser alargado aos veiculos pesados que ndo os destinados ao transporte de
mercadorias e aos veiculos ligeiros, incluindo os veiculos ligeiros de passageiros.

Os direitos de utilizacdo baseados no tempo de utilizacdo, pela sua propria natureza,
ndo refletem com exatiddo os custos reais das infraestruturas e, por razdes
semelhantes, ndo séo eficazes quando se trata de incentivar um sistema mais limpo e
mais eficiente, ou a reducdo do congestionamento. Por conseguinte, devem ser
gradualmente substituidos por taxas baseadas na distancia, que sdo mais justas, mais
eficientes e mais eficazes.

Por forma a garantir a aceitacdo pelos utilizadores dos futuros sistemas de tarifacdo
rodoviaria, os Estados-Membros devem ser autorizados a introduzir sistemas
adequados para a cobranca de taxas como parte de um pacote mais vasto de servigos
de mobilidade. Tais sistemas devem assegurar uma distribuicdo equitativa dos custos
das infraestruturas e devem refletir o principio do «poluidor-pagador». Quaisquer
Estados-Membros que adotem tal sistema devem assegurar que 0 mesmo estd em
conformidade com as disposi¢fes da Diretiva 2004/52/CE do Parlamento Europeu e
do Conselho®.

Tal como a respeito dos veiculos pesados, € importante garantir que quaisquer taxas
baseadas no tempo de utilizacdo aplicadas aos veiculos ligeiros sdo proporcionadas,
incluindo no caso de periodos de utilizacdo inferiores a um ano. A este respeito, deve
ter-se em conta o facto de os veiculos ligeiros terem um padrdo de utilizacdo diferente
do padrdo de utilizacdo dos veiculos pesados. O calculo de taxas proporcionadas
baseadas no tempo de utilizacdo poderia basear-se nos dados disponiveis sobre 0s
padrdes de viagem.

Nos termos da Diretiva 1999/62/CE, pode ser aplicada uma taxa de externalidade a um
nivel proximo do custo marginal social da utilizagdo do veiculo em questdo. Este
método provou ser 0 mais justo e mais eficiente para ter em conta os impactos
negativos, para o ambiente e para a salde, da poluicdo atmosférica e da poluicdo
sonora advinda dos veiculos pesados, e garantiria, por parte destes, uma contribuicao
justa para o preenchimento das normas de qualidade do ar na UEY, assim como de
quaisquer limites ou objetivos aplicaveis em matéria de ruido. A aplicacdo de tais
taxas deve, pois, ser facilitada.

Para o efeito, a taxa média ponderada maxima de externalidade deve ser substituida
por valores de referéncia facilmente aplicaveis e atualizados em fun¢do da inflagdo,
dos progressos cientificos alcangados na estimativa dos custos externos dos transportes
rodoviarios e da evolugdo da composicao da frota.

A diferenciacdo das taxas de utilizacdo da infraestrutura em funcdo da classe de
emissdo EURO contribuiu para a utilizacdo de veiculos menos poluentes. Contudo,
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Diretiva 1999/62/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de junho de 1999, relativa a
aplicacdo de imposicOes aos veiculos pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infraestruturas
(JO L 187 de 20.7.1999, p. 42).

Diretiva 2004/52/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de abril de 2004, relativa a
interoperabilidade dos sistemas eletrénicos de portagem rodoviaria na Comunidade (Texto relevante
para efeitos do EEE), JO L 166 de 30.4.2004, p. 124-143.

Diretiva 2008/50/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de maio de 2008, relativa a
qualidade do ar ambiente e a um ar mais limpo na Europa, JO L 152 de 11.6.2008, p. 1-44.
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10)

11)

12)

13)

14)

15)

com a renovacdo das frotas de veiculos, espera-se que a diferenciacdo deste tipo de
taxas na rede interurbana se venha a tornar obsoleta até final de 2020, devendo,
portanto, ser gradualmente eliminada até essa data. A partir da mesma data, as taxas de
externalidade deverdo ser aplicadas de forma mais sistematica, como meio especifico
de recuperacdo dos custos externos em relacdo a situagdes em que estes sdo mais
significativos.

A percentagem de emissdes de CO; proveniente dos veiculos pesados estd a aumentar.
A diferenciacdo das taxas de utilizacdo da infraestrutura de acordo com essas emissoes
é capaz de contribuir para melhorias neste dominio e deve, por conseguinte, ser
introduzida.

Os veiculos ligeiros sdo responsaveis por dois tercos dos impactos negativos dos
transportes rodovidrios no ambiente e na salde. Por conseguinte, € importante
incentivar a utilizagdo dos veiculos mais limpos e mais eficientes em termos de
consumo de combustivel através da diferenciacdo das portagens com base em fatores
de conformidade definidos no Regulamento (UE) 2016/427 da Comissdo®®, no
Regulamento (UE) 2016/646 da Comissao™® e no Regulamento (UE) 2017/xxx da
Comiss&o?.

A fim de promover a utilizacdo dos veiculos menos poluentes e mais eficientes, 0s
Estados-Membros  deveriam aplicar portagens e direitos de utilizacdo
significativamente reduzidas a esses veiculos.

O congestionamento rodoviario, para o qual todos os veiculos a motor contribuem em
diferentes proporgdes, representa um custo de cerca de 1% do PIB. Uma parte
significativa deste custo pode ser atribuida ao congestionamento interurbano. Deveria,
portanto, ser permitida uma taxa de congestionamento especifica, sob condi¢do de que
fosse aplicada a todas as categorias de veiculos. A fim de ser eficaz e proporcionada, a
taxa deveria ser calculada com base nos custos marginais do congestionamento e ser
diferenciada em funcdo da localizagdo, do tempo e da categoria de veiculo. A fim de
maximizar o efeito positivo das taxas de congestionamento, as receitas
correspondentes deveriam ser atribuidas aos projetos que abordassem as causas do
problema.

As taxas de congestionamento deveriam refletir os custos reais impostos por cada
veiculo diretamente aos utentes da estrada e indiretamente a sociedade em geral, de
maneira proporcionada. De modo a evitar que entravem desproporcionadamente a
livre circulacdo de pessoas e bens, devem limitar-se a montantes especificos que
reflitam os custos marginais do congestionamento em condi¢Bes proximas da
capacidade, ou seja, sempre que o volume de trafego se aproxima da capacidade da
infraestrutura.

As taxas de utilizacdo da infraestrutura aplicadas aos veiculos pesados de mercadorias
cuja diferenciacdo seja neutra do ponto de vista da receita, sendo um instrumento
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Regulamento (UE) 2016/427 da Comisséo, de 10 de marco de 2016, que altera o Regulamento (CE)
n.° 692/2008 no que respeita as emissdes dos veiculos ligeiros de passageiros e comerciais (Euro 6) (JO
L 82 de 31.3.2016, p. 1-98).

Regulamento (UE) 2016/646 da Comissdo, de 20 de abril de 2016, que altera o Regulamento (CE)
n.° 692/2008 no que respeita as emissdes dos veiculos ligeiros de passageiros e comerciais (Euro 6) (JO
L 109 de 26.4.2016, p. 1-22).
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16)
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18)
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20)

21)

menos bom para efeitos da reducdo do congestionamento, devem ser eliminadas
gradualmente.

As majoracOes aditadas a taxa de utilizacdo da infraestrutura podem também constituir
um contributo atil para resolver problemas relacionados com danos ambientais
significativos ou de congestionamento causados pela utilizacdo de certas estradas, ndo
apenas em regides montanhosas. A atual restricdo das majoracOes a essas regides deve,
por conseguinte, ser suprimida. A fim de evitar a dupla tributagdo dos utilizadores, as
majoracdes devem ser excluidas dos trogos rodoviarios em que é aplicada uma taxa de
congestionamento.

No caso de um Estado-Membro introduzir um sistema de tarifacdo rodoviaria, as
compensagOes concedidas podem, consoante 0 caso, resultar na discriminacdo dos
utentes nédo residentes. A possibilidade de conceder uma compensacao em tal ocasido
deve, portanto, ser limitada aos casos das portagens e deixar de estar disponivel no
caso dos direitos de utilizacao.

Para que seja possivel explorar as potenciais sinergias entre os atuais sistemas de
tarifacdo rodoviaria, a fim de reduzir os custos de exploracdo, a Comissdo deve ser
plenamente envolvida na cooperacdo entre os Estados-Membros que tencionem
introduzir sistemas de tarifacao rodoviaria comuns.

As taxas rodoviarias podem mobilizar recursos que contribuam para o financiamento
da manutencdo e desenvolvimento de uma infraestrutura de transporte de alta
qualidade. Afigura-se, pois, adequado incentivar os Estados-Membros a utilizar as
receitas provenientes das taxas rodoviarias em conformidade e, para tal, requerer que
0s mesmos comuniquem de forma apropriada qual a utilizacdo dada a essas receitas.
Tal deve, nomeadamente, ajudar a identificar possiveis lacunas de financiamento e
contribuir para que o publico aceite a tarifacdo rodoviaria.

Atendendo a que o objetivo da presente diretiva constitui, nomeadamente, assegurar
que os sistemas nacionais de tarifacdo aplicados aos veiculos que ndo os pesados de
mercadorias sdo aplicados num quadro coerente que garante a igualdade de tratamento
em toda a Unido e que ndo pode ser suficientemente realizado pelos Estados-Membros
e pode, sim, devido a importancia da dimensao transnacional do transporte rodoviario,
ser mais bem alcancado ao nivel da Unido, esta pode tomar medidas em conformidade
com o principio da subsidiariedade, consagrado no artigo 5.° do Tratado da Uniéo
Europeia. Em conformidade com o principio da proporcionalidade consagrado no
mesmo artigo, a presente diretiva ndo excede o necessario para alcancar esse objetivo.

E necessario garantir que as taxas de externalidade continuam a refletir o custo da
poluicdo atmosférica e da poluicdo sonora geradas pelos veiculos comerciais pesados
tdo minuciosamente quanto seja possivel sem tornar o regime de tarifagdo
excessivamente complexo, a fim de incentivar a utilizacdo de veiculos mais eficientes
em termos de consumo de combustivel e para manter os incentivos eficazes e a
diferenciacdo de taxas rodovidrias atualizada. Por conseguinte, o poder de adotar atos
em conformidade com o artigo 290.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia deve ser delegado a Comissdo a fim de adaptar os valores de referéncia
respeitantes a tributacdo dos custos externos ao progresso cientifico, definindo as
modalidades da diferenciacdo das taxas de utilizacdo da infraestrutura, neutra do ponto
de vista das receitas, de acordo com as emissGes de CO, dos veiculos pesados, e
adaptando as modalidades da diferenciacdo das taxas de utilizacdo da infraestrutura
pelos veiculos ligeiros ao progresso técnico. E particularmente importante que a
Comissdo proceda as consultas adequadas durante os trabalhos preparatérios,
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nomeadamente a nivel dos peritos, e que essas consultas sejam realizadas em
conformidade com os principios estabelecidos no Acordo Interinstitucional «Legislar
Melhor», de 13 de abril de 2016%. Em especial e a fim de assegurar uma participacio
equitativa na preparacdo dos atos delegados, o Parlamento Europeu e o Conselho
recebem todos os documentos ao mesmo tempo que os peritos dos Estados-Membros,
e 0S seus peritos tém sistematicamente acesso as reunifes dos grupos de peritos da
Comissdo que tratam da preparacdo dos atos delegados.

22) A fim de assegurar condicbes uniformes de execucdo da presente diretiva, devem ser
atribuidas competéncias de execuc¢do a Comissao. O procedimento consultivo deve ser
utilizado para a adocdo dos atos de execucdo que estabelecem um conjunto
harmonizado de indicadores para a avaliacdo da qualidade das redes rodoviarias. Essas
competéncias devem ser exercidas nos termos do Regulamento (UE) n.° 182/2011 do
Parlamento Europeu e do Conselho®.

23) A Diretiva 1999/62/CE deve, por conseguinte, ser alterada em conformidade,
ADOTARAM A PRESENTE DIRETIVA:

Artigo 1.°
A Diretiva 1999/62/CE é alterada do seguinte modo:
Q) O titulo passa a ter a seguinte redacao:

«Diretiva 1999/62/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de junho de 1999,
relativa a aplicacdo de imposicdes aos veiculos pela utilizacdo das infraestruturas
rodoviarias»;

2 Os artigos 1.° e 2.° passam a ter a seguinte redacéo:

«Artigo 1.°
1. A presente diretiva é aplicavel:
a) Aos impostos sobre veiculos, destinados aos veiculos pesados de mercadorias;
b) As portagens e aos direitos de utilizagio impostos aos veiculos.

2. A presente diretiva ndo abrange os veiculos que efetuem operagdes de transporte
exclusivamente nos territérios ndo europeus dos Estados-Membros.

3. A presente diretiva ndo abrange os veiculos matriculados nas ilhas Canérias, em Ceuta e
Melilha, nos Acores ou na Madeira, e que efetuem transportes exclusivamente nesses
territorios ou entre esses territorios e o territorio continental de Espanha ou de Portugal,
respetivamente.

Artigo 2.°
Para efeitos da presente diretiva, entende-se por:

2 JO L 123 de 12.5.2016, p. 1.

2 Regulamento (UE) n.° 182/2011 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 16 de fevereiro de 2011, que
estabelece as regras e os principios gerais relativos aos mecanismos de controlo pelos Estados-Membros
do exercicio das competéncias de execucdo pela Comisséo (JO L 55 de 28.2.2011, p. 13).
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1)  «Rede rodoviéria transeuropeia», a infraestrutura de transporte rodoviario
referida na seccdo 3 do capitulo Il do Regulamento (UE) n.° 1315/2013 do
Parlamento Europeu e do Conselho*, ilustrada pelos mapas constantes do
anexo | do referido regulamento;

2)  «Custos de construcdo», os custos relacionados com a construcdo, incluindo, se
for caso disso, o0s custos de financiamento de:

a) Novas infraestruturas ou de novas melhorias introduzidas nas
infraestruturas, incluindo reparagGes estruturais significativas;

b) Infraestruturas ou de melhorias introduzidas nas infraestruturas,
incluindo reparacgdes estruturais significativas, que tenham sido concluidas, no
maximo, 30 anos antes de 10 de junho de 2008, no caso de em 10 de junho de
2008 se encontrar ja em vigor um sistema de cobranca de portagens, ou, no
maximo, 30 anos antes da instituicdo de quaisquer novos sistemas de cobranca
de portagens introduzidos apés 10 de junho de 2008;

c) Infraestruturas ou de melhorias introduzidas nas infraestruturas que
tenham sido concluidas antes de 10 de junho de 2008, caso:

i)o Estado-Membro tenha instituido um sistema de cobranca prevendo a
amortizacdo desses custos através de um contrato com um operador do
sistema de cobranca de portagens, ou outro ato juridico de efeito
equivalente, que entre em vigor antes de 10 de junho de 2008, ou

i) 0 Estado-Membro possa demonstrar que a construgdo da
infraestrutura em causa depende do facto de o seu periodo de vida pré-
definido ser superior a 30 anos;

3)  «Custos de financiamento», 0s juros sobre 0s empréstimos contraidos e a
remuneracdo do financiamento da aquisicdo de participacfes por acionistas;

4)  «ReparagOes estruturais significativas», as reparagOes estruturais, com
exclusdo das reparacfes que ja ndo tenham atualmente qualquer vantagem para 0s
utentes da rede rodoviaria, nomeadamente quando as obras de reparacdo tenham sido
substituidas por novas obras de renovacdo das camadas de desgaste ou outras obras
de construcéo;»;

5)  «Autoestrada», uma estrada especialmente concebida e construida para a
circulacdo automovel que ndo serve o0s terrenos adjacentes e que preenche o0s
seguintes critérios:

a) Exceto em certos locais ou a titulo temporario, disponha, para os dois
sentidos de circulagéo, de faixas de rodagem distintas separadas por uma faixa
central ndo destinada a circulacdo ou, excecionalmente, por outro meio;

b) N&o tenha cruzamentos ao mesmo nivel com estradas, vias de caminho-
de-ferro, trilhos de elétricos ou caminhos destinados a circulacdo de
velocipedes ou pedes;

c) Esteja especificamente sinalizada como autoestrada;

6)  «Portagem», um determinado montante, a pagar por um veiculo com base na
distancia percorrida numa dada infraestrutura e na categoria do veiculo, cujo
pagamento confere ao veiculo o direito a utilizacdo da infraestrutura, que inclui uma
taxa de utilizacdo da mesma e, consoante 0 caso, uma taxa de congestionamento e/ou
uma taxa de externalidade;
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7) «Taxa de utilizagdo da infraestrutura», uma taxa destinada a recuperar oS
custos de construgdo, manutencdo, exploracdo e desenvolvimento da infraestrutura
suportados por um Estado-Membro;

8) «Taxa de externalidade», uma taxa cobrada a fim de recuperar os custos
suportados por um Estado-Membro com a poluicdo atmosférica e/ou sonora
originada pelo trafego;

9)  «Congestionamento», uma situacdo em que o volume de trafego se aproxima
ou ultrapassa a capacidade da infraestrutura;

10) «Taxa de congestionamento», uma taxa que incide sobre os veiculos a fim de
recuperar 0s custos de congestionamento incorridos num Estado-Membro e de o
reduzir;

11) «Custo da poluicdo atmosférica originada pelo trafego», o custo dos danos
causados pela libertacdo de particulas e de precursores do 0zono, como 0s Oxidos de
azoto e 0s compostos organicos volateis, durante a conducdo de um veiculo;

12) «Custo da poluigdo sonora originada pelo trafego», o custo dos danos causados
pelo ruido emitido por um veiculo ou resultante da interacdo do veiculo com a
superficie da estrada;

13) «Taxa média ponderada de utilizacdo da infraestrutura», a receita total da
cobranca da taxa de utilizacdo da infraestrutura num determinado periodo, dividida
pelo ndmero de quilémetros percorridos pelos veiculos pesados, durante esse
periodo, nos trogos em que a taxa é aplicada;

14) «Direito de utilizacdo», um determinado montante cujo pagamento confere o
direito a utilizacdo, por um veiculo, das infraestruturas referidas no artigo 7.2, n.* 1 e
2, durante um dado periodo;

15) «Veiculo», um veiculo a motor, equipado com quatro ou mais rodas, ou um
conjunto de veiculos articulados utilizados no transporte rodoviario de passageiros
ou de mercadorias;

16) «Veiculo pesado», um veiculo pesado de mercadorias ou um autocarro urbano
ou de turismo;

17) «Veiculo pesado de mercadorias», um veiculo destinado ao transporte de
mercadorias com uma massa maxima autorizada superior a 3,5 toneladas;

18) «Autocarro urbano ou de turismo», um veiculo destinado ao transporte de mais
de oito passageiros, além do condutor, com uma massa maxima autorizada superior a
3,5 toneladas;

19) «Veiculo ligeiro», um veiculo ligeiro de passageiros, um miniautocarro ou um
veiculo ligeiro comercial;

20) «Veiculo ligeiro de passageiros», um veiculo de quatro rodas destinado ao
transporte de, no maximo, oito passageiros, além do condutor;

21) «Miniautocarro», um veiculo destinado ao transporte de mais de oito
passageiros, além do condutor, com uma massa maxima autorizada ndo superior a
3,5 toneladas;

22) «Veiculo ligeiro comercial», um veiculo destinado ao transporte de
mercadorias com uma massa maxima autorizada nao superior a 3,5 toneladas;

23) «Veiculo de emissdes zero», um veiculo sem emissdes de gases de escape;
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24) «Transportador», uma empresa dedicada ao transporte rodoviario de
mercadorias ou passageiros;

25) «Veiculo da categoria "EURO 0", "EURO I", "EURO II", "EURO III",
"EURO V", "EURO V" e "EURO VI"», um veiculo pesado que satisfaz os limites
de emissdo estabelecidos no anexo 0;

26) «Categoria de veiculo», a categoria na qual um veiculo pesado é classificado
segundo 0 nimero de eixos, as dimensGes ou 0 peso, ou qualquer outro fator de
classificacdo dos veiculos consoante os danos causados as estradas, designadamente
o sistema de classificacdo por danos causados as estradas estabelecido no anexo IV,
desde que o sistema de classificacdo utilizado se baseie nas caracteristicas dos
veiculos que figuram na documentacdo do veiculo utilizada em todos os Estados-
Membros ou que sdo claramente visiveis;

27) «Contrato de concessdo», um «contrato publico» tal como definido no artigo
1.° da Diretiva 2014/24/UE do Parlamento Europeu e do Conselho**;

28) «Portagem concessionada», uma portagem cobrada por um concessionario ao
abrigo de um contrato de concesséo;

29) «Sistema de cobranca de portagens substancialmente alterado», um sistema de
cobrancga de portagens que tenha sido alterado de uma forma tal que os respetivos
custos ou receitas sejam afetados em pelo menos 5 %, em comparagdo com 0 ano
anterior, apdés correcdo em funcdo da inflacio medida com base nas alteracfes
ocorridas no indice harmonizado de precos no consumidor a escala da Unido,e com
exclusdo da energia e dos alimentos nédo transformados, publicado pela Comisséo
(Eurostat).

Para efeitos do n.° 2:

a) De qualquer modo, a propor¢cdo dos custos de construcdo a ter em conta nao
devera exceder a proporcdo do atual periodo de vida pré-definido dos componentes
da infraestrutura ainda ndo amortizados em 10 de junho de 2008 ou a data em que é
introduzido o novo sistema de cobranca de portagens, se esta for posterior;

b) Os custos das infraestruturas ou das melhorias introduzidas nas infraestruturas
podem incluir as despesas especificas com infraestruturas que se destinem a reduzir
o0s danos decorrentes do ruido ou a melhorar a seguranca rodoviaria e 0s pagamentos
efetivamente executados pelo operador da infraestrutura que correspondam a
elementos ambientais objetivos, como a prote¢do contra a contaminacao do solo.

* Regulamento (UE) n.° 1315/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de
dezembro de 2013, relativo as orientacbes da Unido para o desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes (JO L 348 de 20.12.2013, p.1).

** Diretiva 2014/24/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de fevereiro de
2014, relativa aos contratos publicos e que revoga a Diretiva 2004/18/CE (JO L 94 de
28.3.2014, p. 65)»;

3) O artigo 7.° passa a ter a seguinte redacao:
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«Artigo 7.°

1. Sem prejuizo do disposto no artigo 9.°, n.° 1-A, os Estados-Membros podem manter
ou introduzir portagens e direitos de utilizacdo na rede rodoviéria transeuropeia ou em
determinados trocos dessa rede, bem como em qualquer outro troco da sua rede de
autoestradas que ndo faca parte da rede rodovidria transeuropeia, nas condicdes estabelecidas
nos n.” 3 a 9 do presente artigo e nos artigos 7.%-A a 7.%-K.

2. O n.°1 nédo prejudica o direito de os Estados-Membros aplicarem, nos termos do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, portagens e direitos de utilizacdo noutras
infraestruturas, desde que a sua imposicdo nessas infraestruturas ndo discrimine
negativamente o trafego internacional nem dela resultem distor¢Ges de concorréncia entre
operadores. As portagens e os direitos de utilizacdo impostos as infraestruturas que nao as
inseridas na rede rodoviaria transeuropeia ou as autoestradas, devem preencher as condicdes
estabelecidas nos n.” 3 e 4 do presente artigo e do artigo 7.°-J,n.* 1, 2 e 4.

3. Os Estados-Membros ndo podem aplicar simultaneamente portagens e direitos de
utilizacdo a uma dada categoria de veiculos pela utilizagdo de um mesmo tro¢o rodoviario. No
entanto, os Estados-Membros que apliqguem direitos de utilizacdo na sua rede rodovidria
podem cobrar também portagens pela utilizacdo de pontes, tlneis e passagens de montanha.

4. As portagens e direitos de utilizacdo devem ser aplicados sem discriminacéo, direta ou
indireta, por razdes associadas a nacionalidade do utente, do Estado-Membro ou do pais
terceiro de estabelecimento do transportador ou de registo do veiculo, ou a origem ou destino
da operagéo de transporte.

5. Os Estados-Membros podem prever reducbes das portagens ou dos direitos de
utilizacdo, ou isengdes da obrigacdo de pagamento de portagens ou de direitos de utilizag&o,
para 0s veiculos comerciais pesados isentos da obrigacao de instalar e utilizar um aparelho de
controlo nos termos do Regulamento (UE) n.° 165/2014 do Parlamento Europeu e do
Conselho*, e nos casos abrangidos pelas condi¢fes previstas no artigo 6.%, n.° 2, alineas a), b)
e ¢), da presente diretiva.

6. Sem prejuizo do n.° 9, a partir de 1 de janeiro de 2018, os Estados-Membros nédo
podem introduzir direitos de utilizacdo para os veiculos pesados. Os direitos de utilizacdo
introduzidos antes dessa data podem ser mantidos até 31 de dezembro de 2023.

7. A partir de [data de entrada em vigor da presente diretiva], os Estados-Membros néo
podem introduzir direitos de utilizacdo aplicaveis aos veiculos ligeiros. Os direitos de
utilizacdo introduzidos antes dessa data devem ser gradualmente eliminados até 31 de
dezembro de 2027.

8. Até 31 de dezembro de 2019, no que respeita aos veiculos pesados, os Estados-
Membros podem optar por aplicar portagens ou direitos de utilizacdo unicamente a veiculos
de peso maximo autorizado igual ou superior a 12 toneladas se considerarem que 0 seu
alargamento a veiculos com menos de 12 toneladas, nomeadamente:

a) Teria efeitos negativos importantes na fluidez do trafego, no ambiente, nos
niveis de ruido, no congestionamento, na salde ou na seguranca rodoviaria devido ao desvio
do trafego;

b) Implicaria custos administrativos superiores a 30 % da receita adicional gerada
por esse alargamento.

Os Estados-Membros que optem por aplicar portagens ou direitos de utilizacdo unicamente a
veiculos de peso maximo autorizado igual ou superior a 12 toneladas devem informar a
Comisséo da sua decisdo e da respetiva fundamentacéo.
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9. A partir de 1 de janeiro de 2020, as portagens e os direitos de utilizacdo aplicados aos
veiculos pesados devem aplicar-se a todos 0s veiculos pesados.

10.  As portagens e os direitos de utilizacdo aplicados aos veiculos pesados, por um lado, e
aos veiculos ligeiros, por outro, podem ser introduzidos ou mantidos independentemente uns
dos outros.

* Regulamento (UE) n.° 165/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de
fevereiro de 2014, relativo a utilizacdo de tacografos nos transportes rodoviarios, que revoga o
Regulamento (CEE) n.° 3821/85 do Conselho relativo a introducdo de um aparelho de
controlo no dominio dos transportes rodoviarios e que altera o Regulamento (CE)
n.° 561/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a harmonizagdo de determinadas
disposicdes em matéria social no dominio dos transportes rodoviarios (JO L 60 de 28.2.2014,

p. 1).»;

4) O artigo 7.°-A passa a ter a seguinte redacao:

«Artigo 7.°-A

1. Os direitos de utilizacdo devem ser proporcionais ao tempo de utilizacdo da
infraestrutura.
2. Sendo aplicados direitos de utilizacdo aos veiculos pesados, a utilizacdo da

infraestrutura deve ser disponibilizada, pelo menos, nos seguintes periodos: um dia, uma
semana, um més e um ano. A taxa mensal ndo deve ser superior a 10 % da taxa anual, a taxa
semanal ndo deve ser superior a 5 % da taxa anual e a taxa diaria ndo deve ser superior a 2 %
da taxa anual.

Os Estados-Membros s6 podem aplicar taxas anuais aos veiculos neles registados.

Os Estados-Membros estabelecem direitos de utilizacdo, incluindo custos administrativos,
para todas as categorias de veiculos pesados, a um nivel ndo superior as taxas maximas
previstas no anexo 1.

3. Sendo aplicados direitos de utilizacdo aos veiculos ligeiros de passageiros, a
utilizacdo da infraestrutura deve ser disponibilizada, pelo menos, nos seguintes periodos: Dez
dias, um ou dois meses, ou ambos, e um ano. A taxa bimensal ndo deve ser superior a 30 % da
taxa anual, a taxa mensal ndo deve ser superior a 18 % da taxa anual e a taxa a dez dias néo
deve ser superior a 8 % da taxa anual.

Os Estados-Membros podem igualmente disponibilizar a utilizagdo da infraestrutura noutros
periodos. Em tais casos, 0s Estados-Membros devem aplicar taxas de acordo com o principio
da igualdade de tratamento entre os utentes, tendo em conta todos os fatores pertinentes,
nomeadamente a taxa anual e as taxas aplicadas relativamente aos demais periodos referidos
no n.° 1, os padrdes de utilizagdo existentes e 0s custos administrativos.

Relativamente a sistemas de direitos de utilizacdo adotados antes de 31 de maio de 2017, 0s
Estados-Membros podem manter taxas acima dos limites definidos no primeiro paragrafo que
estivessem em vigor antes daquela data e taxas mais elevadas relativas a outros periodos de
utilizacdo, em conformidade com o principio da igualdade de tratamento. Contudo, devem
cumprir os limites definidos no primeiro paragrafo, bem como o disposto no segundo
paréagrafo, assim que entrarem em vigor sistemas de cobranca de portagens substancialmente
alterados e, 0 mais tardar, a partir de 1 de janeiro de 2024.
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4. Relativamente aos miniautocarros e aos ligeiros comerciais, 0s Estados-Membros
devem cumprir o disposto quer no n.° 2, quer no n.° 3. Os Estados-Membros devem, contudo,
definir direitos de utilizacdo mais elevados para 0s miniautocarros e ligeiros comerciais do
que para os veiculos ligeiros de passageiros o mais tardar a partir de 1 de janeiro de 2024.»;

) O artigo 7.°-C passa a ter a seguinte redacao:

«Artigo 7.°-C

1. Os Estados-Membros podem manter ou introduzir uma taxa de externalidade, relativa
ao custo da poluicdo atmosférica e/ou sonora originada pelo trafego.

No caso dos veiculos pesados, a taxa de externalidade deve variar e ser fixada de acordo com
0s requisitos minimos e com os métodos especificados no anexo I11-A, respeitando os valores
maximos previstos no anexo I11-B.

2. Os custos tidos em conta devem ter por referéncia a rede ou parte da rede em que as
taxas de externalidade sdo cobradas e os veiculos a elas sujeitos. Os Estados-Membros podem
decidir recuperar sé uma percentagem desses custos.

3. A taxa de externalidade relativa a poluicdo atmosférica originada pelo trafego nédo se
aplica aos veiculos pesados que cumpram as normas de emissdo EURO mais rigorosas.

O primeiro paragrafo deixa de ser aplicavel quatro anos a contar da data em que as regras que
introduziram essas normas comecaram a ser aplicadas.

4. O montante da taxa de externalidade é fixado pelo Estado-Membro em causa. Se um
Estado-Membro designar uma autoridade para esse efeito, essa autoridade deve ser juridica e
financeiramente independente da entidade encarregada de administrar ou cobrar a taxa ou
parte dela.

5. A partir de 1 de janeiro de 2021, os Estados-Membros que cobram portagens devem
aplicar uma taxa de externalidade aos veiculos pesados, pelo menos relativamente a parte da
rede referida no artigo 7.°, n.°1, sempre que os danos ambientais gerados pelos veiculos
pesados sdo superiores a média dos danos ambientais gerados por veiculos pesados definida
em conformidade com os devidos requisitos de informacéo referidos no anexo I11-A.»;

(6) E inserido o seguinte artigo 7.%-DA:

«Artigo 7.°-DA

1. Os Estados-Membros podem, em conformidade com os requisitos estabelecidos no
anexo V, introduzir uma taxa de congestionamento em qualquer tro¢o da sua rede rodoviaria
sujeito a congestionamento. A taxa de congestionamento s6 pode ser aplicada nos trocos de
estrada que sdo frequentemente congestionados e apenas durante os periodos em que se
encontram normalmente congestionados.

2. Os Estados-Membros definem os trocos de estrada e os periodos referidos no n.° 1
com base em critérios objetivos relacionados com o nivel de exposicdo das estradas e suas
imediacOes ao congestionamento, tais como atraso médio ou comprimento médio da fila de
espera.
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3. A taxa de congestionamento imposta a qualquer tro¢o da rede rodoviéria deve aplicar-
se de forma ndo discriminatoria a todas as categorias de veiculos, em conformidade com os
fatores de equivaléncia normalizados estabelecidos no anexo V.

4. A taxa de congestionamento deve refletir os custos impostos por um veiculo aos
outros utentes da estrada e, indiretamente, a sociedade, mas ndo deve exceder 0s niveis
maximos previstos no anexo VI para cada tipo de estrada previsto.

5. Os Estados-Membros estabelecem os mecanismos adequados de acompanhamento do
impacto das taxas de congestionamento e de revisdo do respetivo nivel. Este deve ser revisto
regularmente, pelo menos de trés em trés anos, a fim de garantir que as taxas ndo sejam mais
elevadas do que o custo do congestionamento que tem lugar no Estado-Membro e que é
gerado naqueles trocos rodoviarios, sujeitos a taxa de congestionamento.»;

@) Os artigos 7.°-F e 7.°-G passam a ter a seguinte redacao:

«Artigo 7.°-F

1. Depois de informada a Comissdo, pode ser aplicada por um Estado-Membro uma
majoracdo a taxa de utilizacdo da infraestrutura cobrada em trogos rodoviarios especificos
suscetiveis de congestionamento frequente, ou cuja utilizacdo por veiculos cause danos
ambientais importantes, desde que:

a) As receitas geradas pela majoracdo sejam investidas no financiamento da
construcdo da infraestrutura de transporte da rede principal identificada em conformidade com
o capitulo 111 do Regulamento (UE) n.° 1315/2013, que contribuam diretamente para reduzir o
congestionamento ou 0s danos ambientais e se localizem no mesmo corredor que 0 trogo
rodoviario a que € aplicada a majoracéo;

b) A majoracdo ndo exceda 15 % da taxa média ponderada de utilizacdo da
infraestrutura calculada nos termos do artigo 7.°-B, n.° 1, e do artigo 7.°-E, a ndo ser que as
receitas geradas sejam investidas em trocos transfronteiricos de corredores da rede principal,
caso em que a majoracdo ndo pode exceder 25 %;

c) A aplicacdo da majoracdo ndao dé origem a que o trafego comercial sofra um
tratamento desigual em relacdo aos demais utentes da infraestrutura rodoviaria;

d) Seja fornecida a Comissdo, antes de aplicada a majoracdo, uma descri¢do do
local exato em que esta vai ser aplicada e prova da decisédo de financiar a construgdo dos
corredores da rede principal referidos na alinea a);

e) O periodo em que a majoracdo € aplicavel seja previamente definido e
delimitado e seja coerente, em termos de receita prevista, com os planos financeiros e com a
analise de custo/beneficio dos projetos a cofinanciar com as receitas da majoracao.

1-A. No caso de novos projetos transfronteiras, as majoracdes s6 podem ser aditadas se todos
os Estados-Membros envolvidos no projeto estiverem de acordo.

2. A uma taxa de utilizacdo diferenciada nos termos do artigo 7.°-G ou 7.°-GA pode ser
aplicada uma majoracao.

3. Apls receber de um Estado-Membro que pretenda aplicar uma majoracdo a
informacédo correspondente, a Comissdo deve comunica-la aos membros do Comité referido
no artigo 9.°-C. Se a Comissao considerar que a majoracdo prevista ndo satisfaz as condi¢bes
estabelecidas no n.° 1 ou terd efeitos adversos significativos no desenvolvimento econémico
das regides periféricas, pode, por meio de atos de execucdo, rejeitar ou exigir a alteracdo dos

28

PT



PT

planos de aplicacdo de taxas apresentados por esse Estado-Membro. Os atos de execucao
correspondentes devem ser adotados pelo procedimento consultivo a que se refere o artigo 9.°-
C,n°2

4. O montante da majoracdo € deduzido do montante da taxa de externalidade calculada
nos termos do artigo 7.°-C, exceto no caso dos veiculos das classes de emissdo EURO 0, I e I,
a partir de 15 de outubro de 2011, 11l e 1V, a partir de 1 de janeiro de 2015, V, a partir de 1 de
janeiro de 2019 e VI, a partir de janeiro de 2023. Todas as receitas geradas pela aplicacéo
simultanea da majoracdo e das taxas de externalidade devem ser investidas no financiamento
da construcdo de corredores da rede principal enumerados no anexo |, parte I, do
Regulamento (UE) n.° 1316/2013.

5. Uma majoracao nao pode ser aplicada a trocos rodoviarios em que € aplicada uma taxa
de congestionamento.

Artigo 7.°-G

1. Até 31 de dezembro de 2021, a taxa de utilizacdo da infraestrutura pode ser
diferenciada a fim de reduzir o congestionamento, de minimizar a deterioracdo da
infraestrutura, de otimizar a sua utilizacdo ou de promover a seguranca rodoviaria, desde que:

a)  Adiferenciacdo seja transparente, publicada e aplicavel em condicdes idénticas
a todos os utentes;

b) A diferenciacdo seja aplicada consoante a hora do dia, o tipo de dia e a estacdo
do ano;

c)  Nenhuma taxa de utilizacdo da infraestrutura exceda em mais de 175 % o nivel
méaximo da taxa média ponderada de utilizacdo da infraestrutura referido no artigo
7.9-B:

d)  Os periodos de ponta durante os quais sdo cobradas as taxas mais elevadas de
utilizacdo da infraestrutura para efeitos de reducdo do congestionamento néo
excedam cinco horas por dia;

e) A diferenciacdo seja concebida e aplicada de maneira transparente e neutra do
ponto de vista da receita, num troco rodoviario afetado por congestionamento,
oferecendo taxas de portagem reduzidas aos transportadores que viajem fora dos
periodos de ponta e taxas de portagem agravadas aos transportadores que viajem
durante as horas de ponta no mesmo trogo rodoviario.

O Estado-Membro que deseje introduzir tal diferenciacdo ou alterar uma diferenciacdo
existente informa a Comissdo dessa intencdo e fornece-lhe as informacgdes necessarias para
assegurar que as condicdes sejam preenchidas;

2. Até 31 de dezembro de 2020, no que diz respeito aos veiculos pesados, os Estados-
Membros devem diferenciar a taxa de utilizacdo da infraestrutura em funcéo da classe de
emissdo EURO dos veiculos, de tal modo que nenhuma taxa de utilizacdo da infraestrutura
exceda o dobro da taxa aplicada a veiculos equivalentes que obedecam as normas de emisséo
mais rigorosas. Os contratos de concessao existentes podem ser isentos deste requisito até que
sejam renovados.

Todavia, os Estados-Membros podem estabelecer derrogacdes do requisito de diferenciagdo
da taxa de utilizacdo da infraestrutura se se aplicar qualquer uma destas condi¢es:

) Esse requisito prejudicar gravemente a coeréncia dos sistemas de portagem no
seu territorio;

29

PT



PT

i) N&o for tecnicamente viavel introduzir essa diferenciacdo no sistema de
portagens em causa;

iii) Esse requisito levar ao desvio dos veiculos mais poluentes, com impactos
negativos na seguranca rodoviaria e na saude publica;

iIv) A portagem incluir uma taxa de externalidade.
As derrogac0es e isencOes desta natureza devem ser notificadas a Comissao.

3. Se, em caso de controlo, o condutor ou, se for o caso, o transportador, ndo puderem
apresentar 0s documentos necessarios para comprovar a classe de emissao do veiculo, para o
efeito do n.° 2, o Estado-Membro pode cobrar portagens ao mais elevado nivel aplicavel.

4. No prazo de um ano apdés a publicacdo pela Comissdo de dados oficiais relativos as
emissdes de CO, nos termos do Regulamento (UE) n.°..[... ***** g Comissdo deve adotar
um ato delegado, em conformidade com o artigo 9.°-E, a fim de definir os valores de
referéncia das emissdes de CO,, juntamente com uma categorizacdo adequada dos veiculos
pesados em causa.

No prazo de um ano ap6s a entrada em vigor do ato delegado, os Estados-Membros
diferenciam a taxa de utilizacdo da infraestrutura tendo em conta os valores de referéncia das
emissdes de CO; e a categorizacdo dos veiculos pertinente. As taxas sao diferenciadas de tal
modo que nenhuma taxa de utilizacdo da infraestrutura exceda em mais de 100 % a taxa
aplicada a veiculos equivalentes que registem as emissfes de CO, mais baixas, mas nao zero.
Os veiculos de emissdes zero beneficiam de taxas de utilizacdo da infraestrutura reduzidas em
75 % em comparagdo com a taxa mais elevada.

5. As diferenciagdes referidas nos n.”* 1, 2 e 4 ndo podem destinar-se a gerar receitas de
portagem adicionais. Qualquer acréscimo involuntario de receitas deve ser contrabalancado
por alteragOes na estrutura de diferenciacdo, a aplicar no prazo de dois anos a contar do final
do exercicio financeiro em que as receitas adicionais tiverem sido geradas.

***x* Regulamento (UE).../... da Comissdo de XXX que d& execucdo ao Regulamento (UE)
n.595/2009 no que se refere a certificacdo das emissdes de CO, e ao consumo de
combustivel de veiculos pesados e altera a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho (JO L..., de..., p...).»;

(8) E inserido o seguinte artigo 7.°-GA:
«Artigo 7.°-GA

1. Até 31 de dezembro de 2021, os Estados-Membros podem aplicar aos veiculos ligeiros
a diferenciacdo das portagens e direitos de utilizagdo em conformidade com o desempenho
ambiental do veiculo.

2. A partir de 1 de janeiro de 2022, os Estados-Membros devem aplicar a diferenciagdo
das portagens e, no caso dos direitos de utilizacdo, pelo menos os direitos anuais, consoante as
emissdes de CO, e de poluentes dos veiculos, em conformidade com as regras estabelecidas
no anexo VII.

3. Se, em caso de controlo, o condutor ou, se for o caso, 0 transportador, ndo puder
apresentar 0os documentos necessarios para comprovar 0s niveis de emissdo do veiculo
(Certificado de Conformidade), nos termos do Regulamento (UE) .../..****** da Comissao,
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os Estados-Membros podem aplicar portagens ou direitos de utilizagdo anuais ao mais
elevado nivel aplicavel.

4. A Comissao fica habilitada a adotar atos delegados em conformidade com o artigo 9.°-
E a fim de alterar o anexo VII para adaptar as modalidade ai especificadas ao progresso
técnico.

*x*xx* Regulamento (UE) 2017/xxx da Comissao, de xxx, que complementa o Regulamento
(CE) n.° 715/2007 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a homologacéo dos veiculos
a motor no que respeita as emissdes dos veiculos ligeiros de passageiros e comerciais (Euro 5
e Euro 6) e ao acesso a informacao relativa a reparacdao e manutencao de veiculos, que altera a
Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, o Regulamento (CE)
n.° 692/2008 da Comisséo e o Regulamento (UE) n.° 1230/2012 da Comissdo e revoga o
Regulamento (CE) n.° 692/2008 (JO L xxx), e a Diretiva 2007/46/CE do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 5 de setembro de 2007, que estabelece um quadro para a homologacéo dos
veiculos a motor e seus reboques, e dos sistemas, componentes e unidades técnicas destinados
a serem utilizados nesses veiculos (Diretiva-Quadro) (JO L 263 de 9.10.2007, p. 1).»;

9 O artigo 7.°-H ¢ alterado do seguinte modo:
a) No n.° 1, a frase introdutdria é substituida pela seguinte:

«Pelo menos seis meses antes de ser aplicado um novo sistema de portagem, ou um
sistema substancialmente alterado, que incorpore uma taxa de utilizacdo da
infraestrutura, os Estados-Membros devem comunicar a Comiss&o:»;

b) O n.° 3 passa a ter a seguinte redacéo:

«3. Antes de ser aplicado um novo sistema de portagem, ou um sistema
substancialmente alterado, que incorpore uma taxa de externalidade, os Estados-
Membros devem prestar informacGes & Comissdo sobre a rede em causa, as taxas
previstas por categoria de veiculo e classe de emissdo.»;

c) E suprimido o n.° 4;

(10) O artigo 7.°-1 é alterado do seguinte modo:
a) No n.° 2, as alineas b) e c) passam a ter a seguinte redacao:

«b) Esses descontos ou reducdes impliquem economias reais em termos de custos
administrativos no tratamento dos utentes frequentes em comparagdo com o dos
utentes ocasionais;

c) Esses descontos ou redugbes ndo excedam 13 % da taxa de utilizacdo da
infraestrutura paga por veiculos equivalentes ndo elegiveis para o desconto ou

reducéo.»;
b) O n° 3 é alterado do seguinte modo:
«3. Sem prejuizo das condicBes estabelecidas no artigo 7.°-G, n.° 1, alinea

b), e no n.°5, as taxas das portagens, no caso de projetos especificos de elevado
interesse europeu identificados no anexo | do Regulamento (UE) n.° 1315/2013,
podem ser objeto de outras formas de diferenciacdo a fim de assegurar a viabilidade
comercial desses projetos quando expostos a concorréncia direta de outros modos de
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(11)

(12)

transporte. A estrutura de tarifacdo dai resultante deve ser linear, proporcionada,
publicada e aplicavel em condicdes idénticas a todos os utentes, ndo implicando para
outros utentes custos adicionais sob a forma de portagens mais elevadas.»;

O artigo 7.°-J é alterado do seguinte modo:
a) No n.° 1, o segundo periodo passa a ter a seguinte redacao:

«Para o efeito, os Estados-Membros devem cooperar no estabelecimento de métodos
que permitam aos utentes da infraestrutura efetuar o pagamento das portagens e dos
direitos de utilizacdo 24 horas por dia, pelo menos nos pontos de venda mais
importantes, utilizando meios de pagamento correntes, dentro ou fora dos Estados-
Membros onde forem aplicados.»;

b) O n.° 3 passa a ter a seguinte redagéo:

«3. Sempre que um Estado-Membro cobrar uma portagem a um veiculo, o
montante total da portagem, o montante do direito de utilizacdo da infraestrutura, o
montante da taxa de externalidade e o montante da taxa de congestionamento, se
aplicaveis, devem ser indicados num recibo fornecido ao utente da infraestrutura, se
possivel através de meios eletrénicos.»;

C) No n.° 4, o primeiro periodo passa a ter a seguinte redacao:

Se for economicamente viavel, os Estados-Membros devem aplicar e cobrar as taxas
de externalidade e as taxas de congestionamento por meio de sistemas eletronicos
que satisfacam o0s requisitos estabelecidos no artigo 2.°, n° 1, da Diretiva
2004/52/CE.»;

O artigo 7.°-K passa a ter a seguinte redacao:

«Artigo 7.°-K

Sem prejuizo do disposto nos artigos 107.° e 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da
Unido Europeia, a presente diretiva ndo prejudica o direito que assiste aos Estados-Membros
que introduzam um sistema de portagens de preverem uma compensacao adequada.»;

(13)

No artigo 8.%, 0 n.° 2 ¢ alterado do seguinte modo:
a) Na alinea a), a referéncia ao «n.° 7 do artigo 7. é substituida pela referéncia

ao «artigo 7.°-A»;

(14)

b) Na alinea b), é inserida a mencao «e n.° 2» ap06s 0s termos «artigo 7.°, n.° 1»;

O artigo 9.° é alterado do seguinte modo:
a) No n.° 2, é suprimido o segundo paragrafo;
b) E aditado o seguinte n.° 3:

«3. As receitas provenientes das taxas de congestionamento, ou o0 equivalente em
valor financeiro dessas receitas, devem ser utilizadas para resolver o problema do
congestionamento, nomeadamente:
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a) Atraves do apoio das infraestruturas e servicos de transportes coletivos;
b) Mediante a supressdo dos estrangulamentos na rede transeuropeia de transportes;

c) Através do desenvolvimento de infraestruturas alternativas para os utentes dos
transportes.»;

(15) Os artigos 9.°-D e 9.°-E passam a ter a seguinte redacéo:

«Artigo 9.°-D

A Comissao fica habilitada a adotar atos delegados em conformidade com o artigo 9.°-E para
alterar o anexo 0, os montantes dos quadros 1 e 2 do anexo I11-B e as formulas indicadas nas
seccdes 4.1 e 4.2 do anexo I1I-A, de maneira a adapta-los ao progresso cientifico e técnico.

Artigo 9.°-E

1. O poder de adotar atos delegados é conferido a Comissdo nas condicGes estabelecidas no
presente artigo.

2. O poder de adotar atos delegados referido no artigo 7.°-G, n.° 4, no artigo 7.°-GA, n.°4, e
no artigo 9.°-D é conferido a Comissdo por um periodo indeterminado, a partir de [data de
entrada em vigor da presente diretiva].

3. A delegacéo de poderes referida no artigo 7.°-G, n.° 4, no artigo 7.°-GA, n.° 4, e no artigo
9.°-D pode ser revogada em qualquer momento pelo Parlamento Europeu ou pelo Conselho. A
decisdo de revogacdo pde termo a delegacdo dos poderes nela especificados. A decisdo de
revogacdo produz efeitos a partir do dia seguinte ao da sua publicacdo no Jornal Oficial da
Unido Europeia ou de uma data posterior nela especificada. A deciséo de revogacao ndo afeta
os atos delegados ja em vigor.

4. Antes de adotar um ato delegado, a Comisséo consulta os peritos designados por cada
Estado-Membro de acordo com os principios estabelecidos no Acordo Interinstitucional
«Legislar Melhor» de 13 de abril de 2016.

5. Assim que adotar um ato delegado, a Comisséo notifica-o simultaneamente ao Parlamento
Europeu e ao Conselho.

6. Os atos delegados adotados em aplicagdo do disposto nos artigos 7.-G, n.° 4, 7.°-GA, n.° 4,
e 9.°-D s6 entram em vigor se nem o Parlamento Europeu nem o Conselho formularem
objecdes no prazo de dois meses a contar da notificacdo do ato a estas duas instituicdes ou se,
antes do termo desse prazo, o Parlamento Europeu e o Conselho informarem a Comissdo de
que ndo formulardo objecOes. O referido prazo pode ser prorrogado por dois meses por
iniciativa do Parlamento Europeu ou do Conselho.»;

(16) S&o suprimidos os artigos 9.°-F e 9.°-G.
a7 O artigo 10.°-A passa a ter a seguinte redacao:

«1.  Os montantes em euros previstos no anexo Il e os montantes em céntimos indicados
nos quadros 1 e 2 do anexo I11-B sdo adaptados de dois em dois anos, a fim de ter em conta as
alteracGes ocorridas no indice harmonizado de precos no consumidor a escala da Unido, com
exclusdo da energia e dos alimentos ndo transformados, publicado pela Comissdo (Eurostat).
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A primeira adaptacdo tem lugar até 31 de margo de [ano seguinte ao periodo de dois anos
apos a entrada em vigor da presente diretival.

Esses montantes sdo adaptados automaticamente, mediante a majoragdo do montante de base
em euros ou céntimos pela variacao percentual do referido indice. Os valores dai resultantes
sdo arredondados para 0 numero inteiro superior expresso em euros no caso do anexo I, para
0 numero inteiro superior expresso em décimas de céntimo no caso do anexo I11-B.

2. A Comissédo publica os montantes adaptados a que se refere o n.° 1 no Jornal Oficial da
Unido Europeia até 31 de marco do ano seguinte ao final de dois anos civis a que se refere o
n.° 1. Esses montantes adaptados entram em vigor no primeiro dia do més seguinte ao da
publicacdo.».

(18) O artigo 11.° passa a ter a seguinte redacdo:

«Artigo 11.°

1. Todos os anos, os Estados-Membros devem publicar, de forma agregada, um relatério
sobre as portagens e os direitos de utilizacdo cobrados no seu territorio, incluindo informacdes
sobre a utilizagdo das receitas e a qualidade das estradas a que sdo aplicadas portagens ou
direitos de utilizacdo, tal como especificado nos n.** 2 e 3.

2. O relatério, publicado nos termos do n.° 1, deve incluir informacdes sobre:

a) A taxa de externalidade cobrada por cada combinacdo de classe de veiculo,
tipo de estrada e periodo de utilizacdo;

b) A diferenciagdo da taxa de utilizagdo da infraestrutura consoante o tipo de
veiculo;

c) A taxa media ponderada de utilizagdo da infraestrutura e a receita total gerada
pela taxa de utilizagdo da infraestrutura, especificando quaisquer eventuais desvios
em relacdo aos custos reais de utilizagdo da infraestrutura decorrentes da
diferenciacdo da taxa de utilizagdo da infraestrutura;

d) A receita total gerada pelas taxas de externalidade;
e) A receita total gerada pelas taxas de congestionamento;
f)  Arreceita total gerada pelas portagens e/ou direitos de utilizacéo;

g) InformacBes sobre a utilizacdo dada as receitas geradas pela aplicacdo da
presente diretiva e em que medida tal permitiu ao Estado-Membro cumprir os
objetivos a que se refere o0 artigo 9.,n.* 2 e 3;

h)  Uma avaliacdo, baseada em critérios objetivos, do estado de manutencdo das
infraestruturas rodoviarias no territorio do Estado-Membro e respetiva evolucdo
desde o ultimo relatorio;

i) Uma avaliacdo do nivel de congestionamento da rede com portagem nas horas
de ponta, com base em observacdes do trafego em tempo real efetuadas sobre um
namero representativo de trocos rodoviarios congestionados da rede em causa e
respetiva evolucdo desde o ultimo relatorio.

3. Para a avaliacdo da qualidade das partes da rede rodoviadria a que sdo aplicadas
portagens ou direitos de utilizagdo, os Estados-Membros devem utilizar indicadores de
desempenho essenciais. No minimo, esses indicadores devem dizer respeito:
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a) A qualidade da superficie da estrada;
b) A seguranca rodoviaria;
c) Ao nivel de congestionamento.

4. No prazo de trés anos apds [a entrada em vigor da diretiva revista], a Comissao adota
um ato de execucdo em conformidade com o procedimento consultivo referido no artigo 9.°-
C, n.° 2, a fim de definir um conjunto harmonizado de indicadores.

5. No prazo de seis anos ap0s [a entrada em vigor da diretiva revista], a Comissdo
publica um relatério sobre a aplicacdo dos Estados-Membros dos indicadores a que se refere o
n.° 4.»;

18) Os anexos sdo alterados do seguinte modo:

a) Os anexos 0, IlI-A, Il11-B e IV sdo alterados nos termos do anexo da presente
diretiva.

b) S&o aditados os anexos V, VI e VII, tal como estabelecido no anexo da presente
diretiva.

Artigo 2.°

1. Os Estados-Membros devem por em vigor, até [...], as disposicdes legislativas,
regulamentares e administrativas necessarias para dar cumprimento a presente
diretiva. Os Estados-Membros devem comunicar imediatamente a Comissdo o texto
dessas disposi¢oes.

As disposi¢des adotadas pelos Estados-Membros devem fazer referéncia a presente
diretiva ou ser acompanhadas dessa referéncia aquando da sua publicacédo oficial. Os
Estados-Membros estabelecem 0 modo com deve ser feita essa referéncia.

2. Os Estados-Membros devem comunicar a Comissdo 0 texto das principais
disposi¢des de direito interno que adotarem no dominio abrangido pela presente
diretiva.

Artigo 3.°

A presente diretiva entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicacdo no Jornal
Oficial da Unido Europeia.

Artigo 4.°
Os Estados-Membros sdo os destinatarios da presente diretiva.
Feito em Bruxelas, em

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
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