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1. Concluzii si recomandiri

1.1.  CESE considerd cd introducerea unui sistem de taxare rutierd echitabil, transparent, nediscriminatoriu si
nebirocratic, proportional cu utilizarea drumurilor si cu costurile externe generate de camioane, autobuze si autovehicule,
fard fragmentarea sistemelor de taxare si in conformitate cu principiile ,utilizatorul plateste” si ,poluatorul pliteste”, ar avea
un efect pozitiv asupra eforturilor de combatere a degradarii infrastructurii rutiere, a congestiondrii traficului si a poludrii.
In conformitate cu conditiile enumerate mai jos, acest sistem ar putea fi aplicat treptat vehiculelor grele de marfi si
vehiculelor comerciale usoare din reteaua transeuropeand de transport, incepand cu sectiunile prioritare.

1.2.  CESE subliniazd importanta actualizdrii cadrului juridic comun pentru a se asigura un domeniu de aplicare uniform
pentru toti participantii la trafic, in special in ceea ce priveste sistemul de taxare la nivel comunitar legat de utilizarea
infrastructurilor rutiere de importantd comunitard, pe baza distantei parcurse, cum ar fi reteaua rutierd TEN-T, autostrazile
si drumurile nationale cu trafic international semnificativ.

1.3.  Sectorul transporturilor joacd un rol esential in asigurarea mobilitdtii si a dezvoltdrii economice si sociale a UE, iar
CESE considerd c3, pentru a rdspunde provocdrilor pe care le reprezintd cresterea si durabilitatea, este necesar sd se
optimizeze reteaua infrastructurii de transport. Investitiile in infrastructurd sunt de o importantd vitald pentru cresterea
economici si ocuparea fortei de muncd, avand in vedere cd o crestere cu 1 % a cheltuielilor pentru infrastructurd conduce la
o crestere a nivelului rezultatelor cu 0,4 % in acelasi an si cu 1,5 % dupa patru ani (*).

1.4.  CESE este preocupat de faptul cd, desi ,nevoile infrastructurii de transport sunt estimate la aproximativ 130 de
miliarde EUR pe an la nivel european, nivelurile medii ale investitiilor din UE se situeazd cu mult sub 100 de miliarde EUR
de la inceputul crizei” (%). In UE, s-a inregistrat o scidere a cheltuielilor pentru intretinerea infrastructurii rutiere, in pofida

B FMI, World Economic Outlook, octombrie 2014.
() ITF Transport Outlook 2015 (Perspectiva ITF 2015 asupra transporturilor), ITF, Editura OCDE, Paris.
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noului cadru UE pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, lansat la sfarsitul anului 2013 (*) si a operatiunilor
sprijinite de fondurile structurale ale Uniunii (*). Cadrul financiar multianual 2021-2027 va avea dificultdti s sporeasci
resursele necesare.

1.5.  Pentru CESE, este esential ca veniturile obtinute din taxe pentru utilizarea infrastructurii rutiere s aibd urmdtoarele
destinatii: cele legate de utilizarea infrastructurii sd fie folosite pentru a acoperi costurile de constructie, dezvoltare,
functionare si intretinere a infrastructurii rutiere, iar cele legate de costurile externe ar trebui si fie folosite pentru atenuarea
efectelor negative ale transportului rutier si imbundtitirea performantei prin intermediul infrastructurilor alternative, a
sistemelor inovatoare de gestionare a traficului, a sistemelor de autoghidare, a electrificdrii (in special puncte de reincarcare
rapidd) si a sistemelor de alimentare cu energie din surse alternative.

1.6.  In opinia CESE, veniturile suplimentare obtinute in acest mod, care s-ar putea ridica, in scenariul ales de Comisie, la
peste 10 miliarde EUR pe an (°) sau la 20 de miliarde in cazul aplicirii obligatorii la toate vehiculele grele de marf3 (si chiar
la mai mult dacd sunt incluse si vehiculele comerciale usoare), ar putea stimula in mod considerabil finalizarea si
functionarea retelei transeuropene de transport, inclusiv a componentelor tehnologice. Cu toate acestea, contributia publicd
pentru finantarea infrastructurii rimane esentiald si preponderentd.

1.7.  CESE considerd cd revizuirea legislatiei privind Eurovigneta reprezintd o oportunitate pentru stabilirea unor norme
comune §i armonizate, pentru a monitoriza si consolida aplicarea corectd a acestei legislatii, prin crearea unui registru
special al UE si prin colectarea de informatii imediate transmise de statele membre.

1.8.  CESE considerd cid este esential ca pe piata internd a transporturilor s nu existe practici discriminatorii si solicitd
Comisiei Europene s ia fard intarziere masuri pentru a asigura respectarea deplind a cadrului de reglementare al Uniunii. In
special taxele aplicate si reducerile acordate utilizatorilor frecventi sifsau nationali nu trebuie si constituie elemente
discriminatorii in raport cu utilizatorii ocazionali si/sau strdini.

1.9. O altd preocupare majorad a CESE se referd la efectele schimbdrilor climatice, la nivelurile de protectie a mediului si la
toate aspectele legate de sindtate si de bundstarea sociald, in raport cu utilizarea rationald a transporturilor. Astfel cum s-a
afirmat deja ,in ceea ce priveste transporturile, obiectivul reducerii cu 60 % a emisiilor de gaze cu efect de serd (EGES) in
comparatie cu nivelul emisiilor din 1990 rimane foarte ambitios si necesiti eforturi considerabile” (%).

1.10.  CESE reitereazd cd principiile ,utilizatorul pliteste” si ,poluatorul pliteste” ar trebui aplicate in mod flexibil, mai
ales in cazul regiunilor periferice si al zonelor rurale, muntoase si insulare indepirtate, pentru a evita generarea unor efecte
invers proportionale cu costurile si pentru a garanta ci principiile riman utile ca mod de a influenta alegerile in ce priveste
organizarea operatiunilor de transport, elimindnd in acelasi timp orice concurentd neloiald intre diferite moduri de
transport (TEN/582, Impactul concluziilor COP21 asupra politicii europene in domeniul transporturilor).

1.11.  De asemenea, CESE considerd cd este esential sd se analizeze impactul directivei la doi ani de la intrarea ei in
vigoare, in special efectele care privesc beneficiile rezultate din noi investitii, precum si costurile pentru transportul de

1.12.  CESE considerd cid ar trebui acordatd atentie deosebitd acceptdrii masurilor de citre utilizatori, consumatori si
cetdteni in general, din perspectiva transparentei si clarititii noului cadru fiscal, asigurdnd — inclusiv prin panouri
multilingve amplasate pe autostradd — o percepere pozitiva clari si imediata de citre utilizator a finalitdtii sumelor incasate
si a destinatiei si distributiei echitabile a acestora, precum si a faptului cd nu existd o impozitare excesivd sau dubld, inclusiv
prin introducerea a doi indicatori sintetici privind calitatea drumurilor, nivelul de congestie si cuantumul de reducere a
emisiilor pe kilometru de infrastructura.

() Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind orientirile Uniunii
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348, 20.12.2013, p. 1).

("  Pe parcursul anilor 2014 si 2015, investitiile totale efectuate de institutiile UE din propriile surse financiare (si anume TEN-T/MIE,

FEDR/FC si imprumuturi acordate de BEI) in infrastructura retelei centrale si globale TEN-T au atins valoarea de 30,67 miliarde EUR

in UE-28.

Evaluarea impactului Directivei ,Eurovigneta”.

) JO C 303, 19.8.2016, p. 10.
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1.13. In opinia CESE, directionarea activelor ce rezultdi din aplicarea noii legislatii citre investitii in domeniul
transporturilor, in conformitate cu distributia mentionatd mai sus, ar putea conduce la o crestere de peste o jumdtate de
milion de locuri de munci.

1.14.  CESE considerd ci Comisia ar trebui si monitorizeze si sd sporeascd instrumentele pentru aplicarea corectd si
uniformd a noii legislatii — inclusiv verificarea regulatd, pe o bazi stiintifica, a valorilor pentru acoperirea costurilor externe
si corespondenta efectiva intre sistemele de taxare adoptate si emisiile reale ale autovehiculelor, care in prezent nu sunt
favorabile vehiculelor mai performante — si sd intocmeascd un raport anual detaliat privind progresele inregistrate in
aplicarea directivei modificate, care urmeazd si fie trimis PE, Consiliului, precum si CoR si CESE.

2. Introducere

2.1.  Transporturile reprezintd un pilon esential al Spatiului european unic §i permit exercitarea concretd a liberei
circulatii a cetdtenilor, lucrdtorilor, bunurilor si serviciilor in intreaga Uniune. Eficienta si calitatea retelelor de transport au

un impact direct asupra dezvoltdrii durabile, a calitatii vietii si a locurilor de muncd, precum si asupra competitivitatii
Europei.

2.2.  Economia transportului rutier din UE oferd 5 milioane de locuri de munci directe si contribuie cu aproape 2 % la
PIB-ul UE, cu 344 000 de intreprinderi de transport rutier de cdlatori si peste 560 000 de intreprinderi de transport rutier
de mirfuri ('); ea are astfel un aport semnificativ la cresterea economici si la crearea de locuri de munci in UE, necesitand,
prin urmare, politici proactive.

2.3.  Transporturile reprezintd cauza principald a poludrii aerului i constituie in prezent un sfert din emisiile de gaze cu
efect de serd din Europa. Camioanele si autobuzele sunt responsabile de aproximativ un sfert din emisiile generate de
transportul rutier §i se preconizeazd o crestere a acestora cu aproximativ 10 % in perioada 2010-2030 (Scenariul de
referingd UE 2016: Energie, transporturi si emisii de GES — tendinte pand in 2050). Intr-o primi etapi, Comisia s-a
concentrat asupra a doud propuneri: o propunere privind certificarea emisiilor de dioxid de carbon i a consumului de
combustibil al acestor vehicule §i o propunere privind monitorizarea si raportarea datelor certificate.

2.4, Strategia adoptat, cu privire la care CESE a avut ocazia de a se pronunta (), a prezentat o foaie de parcurs pentru o
mobilitate cu emisii scizute de dioxid de carbon care va accelera schimbdrile in aceastd directie, avand in vedere, nu in
ultimul rind, obiectivele stabilite prin Acordul de la Paris privind schimbdrile climatice.

2.5.  Aceastd strategie are trei obiective: asigurarea unui sistem de transport mai eficient, promovarea surselor alternative
de energie cu emisii scizute de dioxid de carbon in sectorul transporturilor, promovarea vehiculelor cu emisii scizute de
dioxid de carbon/emisii zero.

2.6.  Domeniul de aplicare priveste in principal transportul rutier, care este responsabil pentru mai mult de 70 % din
emisiile de gaze cu efect de serd generate de transporturi si cel mai mare generator de poluare a aerului, dar trebuie sd
contribuie si celelalte sectoare ale transporturilor.

2.7.  Pentru a asigura transporturi mai eficiente din punctul de vedere al costurilor energiei si al emisiilor, este important
sd se dea semnale de pret corecte si s se tind cont de externalitdti: in aceastd privintd, Comisia Europeand intentioneazd sd
ajungd la sisteme de taxare rutierd bazate pe distanta in kilometri parcursd efectiv, care reflectd mai bine principiul
y,poluatorul plateste” si ,utilizatorul pliteste”.

2.8.  Cele patru probleme sunt abordate prin intermediul unei aplicdri mai ample a principiilor ,utilizatorul pliteste” si
»poluatorul pliteste”, care ar putea fi rezolvate prin intermediul unei ,tarifdri echitabile si eficiente a accesului la reteaua
rutierd”™:

— transportul rutier este responsabil pentru 17 % din emisiile de CO, ale UE, iar utilizarea de vehicule cu emisii scdzute si
cu emisii zero este insuficientd pentru indeplinirea obiectivelor privind clima si energia pentru 2030;

) Transportul in UE in cifre, Comisia Europeand, 2016, pe baza datelor Eurostat.
) JO C 383, 17.11.2015, p. 84.
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— calitatea drumurilor comunitare se degradeazd din cauza sciderii investitiilor in infrastructurd si a amandrii intretinerii,
fard a se tine seama de impactul economic pe termen lung;

— unele state membre au introdus taxe temporare (viniete), care ii discrimineazd pe operatorii strdini ocazionali;

— poluarea atmosfericd si congestionarea generate de vehiculele rutiere reprezintd costuri semnificative pentru societate.

2.9.  Analizele impactului economic aratd diferente majore intre cresterile costurilor pentru utilizatorii serviciilor de
transport si pentru autoritdtile si organismele competente, echilibrate prin venituri mai mari si prin reducerea costurilor
aferente congestiei si celorlalte externalitdti, subliniind, in acelasi timp, impactul potential negativ din punctul de vedere al
distributiei si al impactului asupra IMM-urilor ca urmare a costurilor mai ridicate (°).

2.10.  Tehnologiile digitale pot imbundtati siguranta, eficienta si caracterul incluziv al transporturilor, permitind o
mobilitate neintreruptd din poartd in poartd, o logisticd integratd si servicii cu valoare addugatd odatd cu adoptarea
sistemelor de transport inteligente in toate modurile de transport, ca parte integrantd a dezvoltdrii retelei transeuropene de
transport multimodal.

2.11.  Actiunile intreprinse la nivel european in domeniul transportului cu emisii reduse de dioxid de carbon au, in mod
inevitabil, un impact major asupra regiunilor, care sunt traversate de infrastructuri de transport, cu consecinte directe
asupra planificarii energetice, teritoriale, in materie de transporturi si de mediu §i cu importante efecte economice si in ceea
ce priveste ocuparea fortei de munca.

2.12.  n ceea ce priveste acceptarea acestor masuri de citre utilizatori, consumatori si cetdteni in general, mai sunt incd
multe de ficut pe planul transparentei si clarititii, pentru a crea piete pentru vehiculele cu emisii scdzute si cu emisii zero.
Trebuie sd se depund eforturi pentru imbundtitirea informadrii consumatorilor, prin etichetarea autovehiculelor si acordand
sprijin prin intermediul normelor privind achizitiile publice. In paralel, trebuie si se actioneze in favoarea transparentei
noului cadru fiscal, asigurand o percepere pozitivd clard si imediatd de cdtre utilizator a destinatiei veniturilor realizate, a
repartizdrii lor echitabile si a absentei impozitdrii excesive si a dublei impuneri.

3. Sinteza propunerilor Comisiei Europene

3.1. In propunerile CE, taxarea are ca obiect infrastructura rutierd, este proportionald cu distanta parcursd — cu exceptia
sistemelor de taxare de tip forfetar, precum cele previzute in prezent in unele state membre — si se referd la toate tipurile de
vehicule — nu doar la vehiculele grele de marfd, ci si la autobuze, autocare, camionete si la autoturisme si, in consecintd, atat
la transportul de marfuri, cat si la cel de pasageri si prevede o modulare a impozitarii in functie de ,potentialul de poluare”
si uzura infrastructurii. Modificarile in materie de reglementare se referd in special la:

— dispozitiile privind taxele de trecere si taxele de utilizare, cu referire la toate categoriile de vehicule si nu doar la cele cu o
greutate mai mare de 3,5 tone: actualizarea normelor directivei si extinderea domeniului siu de aplicare la toate
vehiculele grele incepand de la 1 ianuarie 2020 si la toate vehiculele usoare, cu eliminarea exceptirilor, actualizarea
valorilor maxime pentru taxele bazate pe costurile externe si cu simplificarea cerintelor pentru taxarea acestora;

— ecliminarea treptatd a tarifelor pentru vehiculele grele pand la 31 decembrie 2023, iar pentru vehiculele usoare pani la
31 decembrie 2027, precum si realizarea unui nou sistem de taxare insotit de o metodologie de calcul si de evaluarea
costurilor care stau la baza stabilirii tarifelor;

— modularea taxelor de utilizare a infrastructurii in functie de emisiile de CO, pentru vehiculele grele si eliminarea treptatd
a variatiei actuale in cazul impozitdrii in functie de clasele de emisie Euro, incepand de la 1 ianuarie 2022;

—
=9

Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of the Eurovignette Directive (1999/62/EC) [Studiu de sprijin pentru
evaluarea impactului care insoteste revizuirea Directivei ,Eurovigneta” (1999/62/CE)] — Contractul pentru efectuarea studiului nr.
MOVE/A3/119-2013 — mai 2017.
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— midsuri suplimentare pentru vehiculele usoare in ceea ce priveste congestionarea traficului interurban si emisiile de
poluanti si de CO, generate de toate tipurile de vehicule;

— cerinta obligatorie de taxare pe baza costurilor externe a vehiculelor grele pentru cel putin o parte a retelei, incepand de
la 1 ianuarie 2021.

3.2.  In conformitate cu principiul ,poluatorul pliteste” si ,utilizatorul plateste”, extinderea domeniului de aplicare al
Directivei 1999/62/CE ar trebui sd contribuie la reducerea denaturarii concurentei cauzate de actuala scutire a autobuzelor
si a autocarelor de la plata pentru utilizarea infrastructurii.

3.3. O noud propunere vizeazd o modificare care constd in reducerea treptatd a nivelurilor minime de taxe pe vehicule
pentru VGM-uri, pand la zero, mai precis cu 20 % din valoarea minimd actuald in fiecare an, in cinci etape pe parcursul a
cinci ani consecutivi.

4. Consideratii generale

4.1.  CESE consideri ci punerea in aplicare in UE a unui sistem de taxare rutierd echitabil, transparent, nediscriminatoriu
si nebirocratic, proportional cu utilizarea drumurilor si cu costurile externe (mdsurabile stiintific) generate de camioane,
autobuze si autovehicule, fard fragmentarea sistemelor de taxare, dar cu un plafon de imputare a costurilor externe si in
conformitate cu principiile ,utilizatorul pliteste” si ,poluatorul pliteste”, ar avea un efect pozitiv asupra eforturilor de
combatere a degradarii infrastructurii rutiere, a congestiondrii traficului si a poludrii.

4.2, CESE subliniazd importanta reevaludrii, modificarii si consoliddrii aplicdrii uniforme a normelor UE si, astfel, a
credrii unui cadru juridic comun care si asigure un nivel unic al conditiilor pentru toti utilizatorii retelei rutiere in domeniul
transporturilor rutiere. Directiva lasd loc pentru diverse metode de punere in aplicare; CESE considerd cd este necesar sd se
reflecteze asupra unei eventuale necesitdti — dupd verificarea la trei ani a aplicdrii — de utilizare a unor instrumente
legislative obligatorii care sd garanteze o aplicare uniforma.

4.3, CESE recomandi cu fermitate un cadru comun de taxare clar, transparent, simplu, verificabil si explicat in termeni
usor de inteles, care sd indice destinatia sumelor incasate, fie in continutul chitantelor pe suport de hartie si electronice, fie
pe panouri amplasate pe autostradd, in vederea unei mai bune acceptiri sociale a contributiei fiecdruia dintre utilizatori la
bundstarea comund.

4.4, O mai bund armonizare a normelor si crearea unui cadru juridic comun la nivel comunitar pentru sistemul de
taxare rutierd, legat de utilizarea infrastructurii rutiere de importantd comunitard, precum drumurile din reteaua TEN-T,
autostrazile si drumurile nationale cu trafic international semnificativ, sunt esentiale pentru realizarea unei veritabile piete
unice a UE in domeniul transportului rutier, fird discriminare si fird denaturarea concurentei.

4.5.  Sistemele de taxare au un impact diferit asupra regiunilor centrale si a celor periferice: regiunile centrale cu un flux
ridicat al traficului suportd mai multe consecinte negative decat regiunile periferice, in timp ce acestea din urmd incaseaza
compensatii pentru efectele asupra mediului si finantdri pentru infrastructurd mult mai scizute decat regiunile principale.
CESE considerd cd fondurile structurale si de mediu si cele acordate de BEI ar trebui sd intervind pentru a asigura o
dezvoltare echilibrata.

4.6.  Lipsa de armonizare a sistemelor de taxare, indiferent daca este vorba de viniete sau de taxe de trecere, este legatd de
asemenea de diversele tehnologii de colectare, cu modele diferite de sisteme de taxare rutierd (care adesea nu sunt
interoperabile, implicd sarcini administrative si costuri suplimentare pentru intreprinderile de transport si logisticd). Situatia
este caracterizatd de o cerere tot mai mare de transport rutier inovator (odati cu dezvoltarea de noi infrastructuri
inteligente, inclusiv sisteme de vehicule autonome si sisteme de distributie a unor noi combustibili) si de intretinerea
corespunzitoare a retelelor existente, capabile s sustind fluxurile.
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4.7.  Este nevoie, in opinia CESE, si se realizeze investitii adecvate in infrastructura existenta si viitoare, pentru a obtine o
mai bund interoperabilitate functionald a retelelor nationale de transport, inclusiv prin intermediul tehnologiei prin satelit.
Este nevoie si de facilitarea accesului pe intregul teritoriu al pietei unice, inlesnind o mai bund implementare a logisticii
inteligente (*°) si a solutiilor TIC inteligente pentru imbunititirea sigurantei rutiere si cresterea eficientei globale a
sistemului, prin utilizarea pe scard mai largd a sistemelor de transport inteligente si prin asigurarea unor retele de transport
rutier mai eficiente si mai bine conectate, moderne si durabile in intreaga Europd. Ar trebui sd se aibd in vedere ca, incepand
din 2019, vehiculele si fie prevazute doar cu aparate de inregistrare a datelor (on board units), interoperabile la nivelul UE (cf.
in acest sens Strategia pentru digitizarea transporturilor).

4.8.  CESE considerd cd, din cauza deficitului de investitii in infrastructura de transport si a intretinerii insuficiente a
acesteia, este esential sd se aplice principiile ,utilizatorul plateste” si ,poluatorul pliteste” pentru finantarea infrastructurii
rutiere, cu conditia ca:

— compensatiile care rezultd din aplicarea taxelor pentru utilizarea infrastructurii sd aibd ca destinatie infrastructura
rutierd, iar

— cele care rezultd din taxarea costurilor externe s fie alocate pentru atenuarea efectelor negative ale transportului rutier,
inclusiv construirea unor infrastructuri alternative, distributia de combustibili alternativi, sisteme de ghidare alternative,
modalititi alternative de transport si de aprovizionare cu energie si sprijinirea retelei transeuropene de transport;

— articolul 9 din directivd trebuie modificat in acest sens.

4.9.  CESE considerd cd sunt importante, de asemenea, investitiile pentru reducerea nivelului emisiilor de CO, generate de
transportul rutier (a se vedea punctul 2.12), cu un impact grav asupra calitdtii mediului si cu costuri externe substantiale
(care se ridicd la 1,8-2,4 % din PIB). Comitetul solicitd adoptarea unei abordari integrate pentru reducerea emisiilor de CO,:
stabilirea de limite privind emisiile provenind de la vehiculele grele noi introduse pe piata UE este o metodd mai eficientd de
reducere a emisiilor decat taxarea, dar nu este suficientd pentru a atinge obiectivele fixate.

4.10.  Avand in vedere problema persistentd a congestiondrii traficului, in interiorul si in afara zonelor urbane, ar trebui
sd se recurgd la sprijin financiar din partea Uniunii pentru sisteme avansate de gestionare a traficului si la procese eficiente
de logisticd prin satelit in scopul elimindrii costurilor suplimentare suportate deja de citre utilizator. Veniturile ce rezultd
din adoptarea voluntard a unor astfel de masuri ar trebui, in orice caz, sd fie alocate imediat pentru finantarea solutiilor
alternative cu impact neutru.

4.11.  Ar trebui incurajate transporturile publice, iar taxele rutiere ar trebui stabilite astfel incat sa respecte acest obiectiv,
contribuind la indeplinirea lui, prin prisma principiilor ,utilizatorul pliteste” si ,poluatorul plateste”.

5. Observatii specifice

5.1.  CESE isi exprimd sprijinul pentru obiectivul serviciului european de taxare rutierd electronicd (SETRE), care prevede
»un singur dispozitiv aflat la bordul autovehiculului, pe baza unui singur contract si a unei singure facturi” la nivelul UE,
ceea ce ar crea o piatd unicd i ar garanta cd operatorii de transport rutier comercial fac apel la un singur furnizor, la un
contract unic si la o singurd facturare.

5.2.  Experienta din cazul pasului Brenner cu privire la majorarea taxei de trecere, in conformitate cu principiile si limitele
previzute de directivd, in scopul realizarii unor infrastructuri alternative, se dovedeste a fi utild §i acceptatd de populatia
locald. De aceea, CESE considerd cd aceastd posibilitate ar trebui sd fie extinsd in alte zone sensibile.

5.3.  In opinia CESE, schema de reduceri pentru vehiculele grele, stabilitd in cadrul fostului articol 7 in urma unor ample
discutii i analize, pare a fi echitabild si nediscriminatorie si ar putea fi extinsd, de asemenea, la vehiculele usoare, reducand
disparitatile existente intre utilizatorii ocazionali[strdini si utilizatorii obisnuiti/nationali din anumite state. Ca atare,
articolul 7 a ar trebui modificat in consecinta.

5.4.  Compararea taxelor legate de costurile externe impuse anumitor categorii de vehicule, de exemplu intre camioanele
Euro V si Euro VI, indicd o penalizare substantiald a vehiculelor mai putin poluante (ceea ce, in opinia CESE, nu isi gdseste
justificare). CESE solicitd reanalizarea taxelor bazate pe costurile externe care figureazd in anexele la directivd, cu favorizarea
vehiculelor cu emisii mai reduse. In cazul vehiculelor cu emisii zero, Comitetul subscrie opiniei ca este oportuna reducerea
temporard a taxelor de utilizare a infrastructurii.
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5.5.  CESE solicitd Comisiei Europene s actualizeze periodic evaluarea stiintificd a taxelor de trecere, inclusiv pe baza
conditiilor locale, tindnd seama de trasaturile specifice locale, dar evitand discrimindrile pentru care nu existd o justificare

stiintificd valida.

Bruxelles, 18 octombrie 2017.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Georges DASSIS



