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DIRECTIVAS

DIRECTIVA 2011/76/UE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
de 27 de septiembre de 2011

por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE, relativa a la aplicacién de gravimenes a los
vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacién de determinadas infraestructuras

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION
EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea y, en
particular, su articulo 91, apartado 1,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Visto el dictamen del Comité Econdémico y Social Europeo (1),

gestionar con mayor eficiencia la demanda de transporte,
mediante, en particular, la promocién de la renovacién
de la flota, un uso mads eficaz de las infraestructuras y la
co-modalidad. Ello exige recurrir en mayor medida al
principio «el usuario paga» y desarrollar y aplicar el prin-
cipio «quien contamina, paga» en este sector en todos los
modos de transporte.

(4)  La Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del
Visto el dictamen del Comité de las Regiones (3), Consejo (*) instaba a la Comisién a que presentase un
modelo para la evaluacién de todos los costes externos
De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario (3), derivados del uso de la infraestructura de transporte
como base para el futuro célculo de las tasas por infraes-
Considerando lo siguiente: tructura. Dicho modelo debia ir acompafiado de un ani-
lisis del impacto de la internalizacion de los costes exter-
(1) El fomento del transporte sostenible es un aspecto clave nos de todos los modos de transporte, de una estrategia
de la politica comtin de transportes. Con ese fin, es para la aplicacién progresiva del modelo y, cuando asi se
preciso reducir la contribucién del sector del transporte considerase pertinente, de nuevas propuestas de revision
al cambio climético y sus repercusiones negativas, con- de dicha Directiva.
cretamente la congestién, que obstaculiza la movilidad, y
la contaminacién atmosférica y actstica, que perjudica a
la salud y al medio ambiente. Ademds, es necesario in- 5) A fin de progresar hacia una politica de transporte sos-
corporar requisitos de proteccion del medio ambiente en tenible, los precios de ese sector deben reflejar con mayor
la definicién y la aplicacién de las demds politicas de la fidelidad los costes de la contaminacién atmosférica y
Unidn, incluida la politica comin de transportes. actstica provocada por el trifico, del cambio climdtico
y de la congestion provocada por el uso real de todos los
(2)  El objetivo de reduccién de las repercusiones negativas modos de transporte, como medio de optimizar el uso de
del transporte debe alcanzarse sin alzar obstdculos des- la infraestructura, reducir la contaminacién local, gestio-
proporcionados a la libertad de movimiento, en pro de nar el trafico y combatir el cambio climdtico con un
un sdlido crecimiento econdmico, del adecuado funcio- coste minimo para la economia. Ello requiere la aplica-
namiento del mercado interior y de la cohesién territo- cién de un enfoque progresivo en todos los modos de
rial. transporte, teniendo en cuenta las caracteristicas particu-
lares de cada uno de ellos.
(3) Para optimizar en consecuencia el sistema de transporte,
la politica comiin de transportes debe dotarse de una
combinacién de instrumentos que mejoren la infraestruc- (6)  Los modos de transporte ya han iniciado la internaliza-

tura de transporte y el uso de tecnologias y permitan

() DO C 255 de 22.9.2010, p. 92.
() DO C 120 de 28.5.2009, p. 47.
(®) Posicion del Parlamento Europeo de 11 de marzo de 2009 (DO

cién de los costes externos, y la legislacién pertinente de
la Unién prevé una introduccion gradual de dicha inter-
nalizacién o al menos no la impide. Sin embargo, este
proceso se ha de controlar y fomentar en mayor medida
para todos los modos de transporte, aplicando principios

C 87 E de 1.4.2010, p. 345) y Posicién del Consejo en primera
lectura de 14 de febrero de 2011 (DO C 77 E de 11.3.2011, p. 1).
Posicién del Parlamento Europeo de 7 de junio de 2011 (no pu-
blicada atin en el Diario Oficial) y Decisién del Consejo de 12 de
septiembre de 2011.

comunes y teniendo a la vez en cuenta las caracteristicas
propias de cada modo de transporte.

() DO L 187 de 20.7.1999, p. 42.
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(7)  En el sector del transporte por carretera, los peajes cal- (13)  Las tasas de usuarios basadas en la duracién constituyen
culados como cargas basadas en la distancia, en concepto un sistema til para la aplicacion inmediata del principio
de uso de infraestructuras, constituyen un instrumento de que «el usuario paga» sin que se aplique todavia un
econémico justo y eficaz para alcanzar una politica de sistema de cobro basado en el trayecto recorrido, que
transporte sostenible, habida cuenta de su relacién directa refleja mejor el uso real de las infraestructuras. Las tasas
con el uso de infraestructuras, las prestaciones medioam- de usuarios basadas en la duracion y percibidas con una
bientales de los vehiculos y el momento y la hora de su periodicidad diaria, semanal, mensual o anual no deben
utilizacién, y pueden, por lo tanto, fijarse en un nivel que resultar discriminatorias para los usuarios ocasionales,
refleja los costes de la contaminacién y la congestiéon una elevada proporcién de los cuales se compone con
provocados por el uso real de los vehiculos. Ademds, toda probabilidad de transportistas extranjeros. Es preciso
los peajes no provocan falseamiento alguno de la com- por lo tanto establecer una correlacién mds precisa entre
petencia dentro del mercado interior, ya que son paga- las tasas diarias, semanales, mensuales y anuales aplica-
deros por todos los operadores con independencia de su bles a los vehiculos pesados de transporte de mercancias.
Estado miembro de origen o establecimiento, de forma
proporcional a la intensidad de utilizacion de la red de (14)  Para asegurarse de que los transportistas europeos reci-
carreteras. ban sefiales claras en materia de tarificacion que les esti-
mulen a optimizar sus practicas, deben realizarse esfuer-
(8)  La evaluacién de impacto muestra que la percepcion de zos a medio pla_zc_) para alcanzar una convergencia en 195
peajes calculados a partir de los costes de la contamina- métodos que utilizan los Estados miembros para el cdl-
cién y, en las carreteras congestionadas, sobre la base de culo de los costes externos.
la mds alta variacién de las tarifas de peaje durante pe-
riodos punta, podria surtir un efecto positivo para el (15)  Una aplicacién clara y transparente de los regimenes de
sistema de transporte y contribuiria a la estrategia de gravamen podrfa llevar a un mejor funcionamiento del
lucha contra el cambio climdtico de la Unién. Podria mercado interior. Por lo tanto, deben evitarse los regime-
reducir la congestién y la contaminacion local al fomen- nes de gravamen que presenten incoherenciasy a fin de no
tar el uso de tecnologias del automoévil mds limpias, distorsionar la competencia del transporte internacional
optimizar los comportamientos logisticos y hacer dismi- de mercancias en la red transeuropea de carreteras o en
nuir los retornos de vacio. Ademds, desempefiarfa un determinados tramos de esa red, y en cualquier seccién
importante papel indirecto en la reduccién del consumo adicional de aquellas redes o autopistas interconectadas
de carburante y contribuirfa a combatir el cambio clima- que no formen parte de la red transeuropea de carreteras.
tico. Los mismos principios de gravamen deben aplicarse en
especial a cualquier tramo de la red de autopistas de un
I o Estado miembro.
(9)  La presente Directiva no impide en modo alguno a los
Estados miembros aplicar normas nacionales que impon-
gan tasas a otros usuarios de la carretera que no entran (1 6) Los Estados miembros deberl tener la p051b111dad de per-
en el 4mbito de aplicacién de la presente Directiva. cibir el nivel mdximo de gravimenes por costes de in-
fraestructura y por costes externos permitido por la pre-
sente Directiva mediante los peajes, pero han de tener la
(10) Los costes de la contaminaci()n atmosférica y acﬁstica Opci()n de Cobrar tasas por alguno 0 ambos de esos
provocada pOI' el tra’fico, como IOS costes sanitarios —in- costes a un nivel menos elevado, fe) de no Cobrar ninguna
cluida la asistencia médica—, los derivados de la pérdida tasa por ellos.
de cosechas y otras pérdidas de produccion y los costes
en términos de bienestar se soportan en el territorio del Ald inar la red sobre | 1 i
Estado miembro donde se realice el transporte. El prin- 17 cterminar 1a re TO re s dcua 5¢ ap])cha %nbgravarrzlen
cipio «quien contamina, paga» se aplicard mediante el por costes externos, los Estados miembros deben poder
Py optar por no percibir gravimenes por costes externos
gravamen por costes externos, lo que contribuird a la X . .
reduccion de los costes externos. sobre deFermmadgs,cgrrete.ras a fin de. mejorar el,acceso
a las regiones periféricas, sin litoral e insulares asi como
la competitividad de estas.
(11) A los efectos de la presente Directiva, el modelo elabo-
rado por la Comisién para los costes de la contaminacion (18) Debe ser posible que los peajes basados en la distancia
atr}qosférica y actstica provocadas por el trifico incluye recorrida integren un elemento de coste de infraestruc-
métodos fiables y una escala de valores unitarios que ya tura externo correspondiente a los costes de la contami-
pueden servir de base para el cdlculo de las tasas por nacién atmosférica y acistica provocada por el trafico. El
costes externos. elemento de coste externo integrado en las tarifas de los
peajes debe poder afiadirse al coste del uso de la infraes-
(12)  Persisten adn incertidumbres sobre los costes y los bene- tructura, siempre que en el calcu_lo de d1cho§ costes s
ficios de los sistemas que se necesitan para aplicar tasas respeten ciertas condiciones destinadas & evitar cobros
diferenciadas en las carreteras menos transitadas. Hasta indebidos.
que se aborden dichas incertidumbres, parece lo més
apropiado adoptar un enfoque flexible a escala de la (190 A fin de reflejar mejor el coste de la contaminacion

Unién. Este enfoque flexible debe dejar a la discrecion
de los Estados miembros la opcién de decidir, a tenor de
las caracteristicas nacionales de la red, si se aplican tasas
por costes externos y en qué carreteras.

atmosférica y actistica provocada por el trafico, las tasas
por costes externos deben variar en funcién del tipo de
carretera, el tipo de vehiculo y, en el caso del ruido, los
periodos de tiempo correspondientes.
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(200 La congestion tiene un impacto negativo al suponer en orientaciones de la Unién para el desarrollo de la red

1)

(22)

(23)

(24)

general para los usuarios de la carretera una pérdida de
tiempo y un gasto de combustible. La diferenciacién de
las tasas por infraestructura ofrece un instrumento para
gestionar la congestion siempre que los peajes diferencia-
dos den una indicacién de precio clara y significativa a
los usuarios de la carretera para que modifiquen su con-
ducta y eviten los tramos viales congestionados durante
los periodos de punta.

Cuando se aplica a un tramo determinado de carretera
una variacion con el propésito de reducir la congestion,
la variacién se ha de concebir y aplicar de una manera
neutral para los ingresos que otorgue ventajas econémi-
cas notables a los transportistas que utilicen el tramo de
carretera en cuestion durante periodos de poco trifico
frente a los que lo hagan durante los periodos de punta.

La Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién y
gestion del ruido ambiental ('), ya establece una base
para desarrollar y completar el conjunto de medidas de
la Unidn relativas al ruido producido por los vehiculos y
la infraestructura vial que requieren que las autoridades
competentes elaboren mapas estratégicos del ruido para
las principales carreteras y para elaborar planes de accién
destinados a reducir el ruido cuando los niveles de ex-
posicién puedan provocar efectos nocivos para la salud.

El buen funcionamiento del mercado interior precisa de
un marco de la Unién para garantizar que las tasas por el
uso de las carreteras fijadas en funcién de los costes
locales de la contaminacién atmosférica y actstica pro-
vocada por el trifico y en funcién de la congestién sean
transparentes, proporcionadas y no discriminatorias. Este
marco debe incluir principios de gravamen comunes,
métodos de cdlculo, niveles maximos y valores unitarios
de los costes externos basados en métodos cientificos
reconocidos, asi como procedimientos de notificacion e
informacién a la Comisién de los sistemas de peaje exis-
tentes.

Si una autoridad es designada por un Estado miembro
para fijar las tasas por costes externos, no debe tener
ningtn interés directo en fijar el importe de las mismas
en una cuantia indebida y debe ser, por lo tanto, inde-
pendiente del organismo responsable de percibir y admi-
nistrar los ingresos de los peajes.

El corredor en el que esté permitido un recargo puede
incluir tramos de carretera de montafia paralelos y que se
ofrezcan directamente como alternativas, dentro de una
distancia razonable, a las que el trafico podria desviarse
como consecuencia de la introduccion del recargo. En los
proyectos transfronterizos, los Estados miembros de que
se trate y la Comision deben ponerse de acuerdo para la
aplicacion de esta disposicion.

Para dar precedencia a la construccién de los proyectos
prioritarios de interés europeo indicados en el anexo III
de la Decision n°® 661/2010/UE del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 7 de julio de 2010, sobre las

() DO L 189 de 18.7.2002, p. 12.

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(
(

)
’)

D
D

O L
OL

transeuropea de transporte (%), los Estados miembros
que tengan la posibilidad de imponer un recargo deben
preferir esa opcion a la de percibir una tasa por costes
externos. Para evitar cobros indebidos a los usuarios, las
tasas por costes externos no deben combinarse con los
recargos excepto cuando los costes externos rebasen el
importe del recargo ya percibido. En este dltimo caso,
procede que el importe del recargo se deduzca de la tasa
por costes externos.

Tampoco deben autorizarse descuentos o reducciones de
las tasas por costes externos debido al importante riesgo
de discriminacién indebida de determinadas categorias de
usuarios.

En aras de la cohesion territorial y la accesibilidad y
competitividad de las regiones periféricas, sin litoral e
insulares, deben permitirse, con arreglo a las disposicio-
nes pertinentes sobre ayudas estatales del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea, medidas incentiva-
doras en el supuesto de viajes que impliquen transferen-
cias modales costosas, como carretera-mar-carretera.

Deben poder autorizarse los descuentos o las reducciones
de la tasa por infraestructura, en determinadas circuns-
tancias, a cualquier categoria de usuarios, como los usua-
rios asiduos o los usuarios de sistemas de telepeaje.

El cobro de costes externos mediante peajes influird con
mayor eficacia en las decisiones de los usuarios si estos
son conscientes de dichos costes. Por consiguiente, deben
indicarse por separado en un recibo, una factura o un
documento equivalente expedido por el operador del
peaje. Ademds, para los transportistas ese documento
les facilitaria repercutir en el expedidor u otros clientes
los gastos de las tasas por costes externos.

La utilizacion de sistemas de peaje electronicos es un
factor deseable para evitar la perturbacion de la fluidez
del tréfico y para impedir las perjudiciales incidencias en
el medio ambiente local de las colas que se forman ante
las barreras de los peajes. Es por ello deseable percibir
una tasa por costes externos mediante estos sistemas, con
arreglo a lo dispuesto en la Directiva 2004/52/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de
2004, relativa a la interoperabilidad de los sistemas de
telepeaje de las carreteras de la Comunidad (}). Con el fin
de facilitar el adecuado funcionamiento del mercado in-
terior, la Comision debe supervisar los progresos realiza-
dos en el marco de la Directiva 2004/52/CE para aplicar,
dentro de las fechas acordadas, un verdadero Servicio
Europeo de Telepeaje que limite el niimero de dispositi-
vos electronicos de telepeaje en un determinado vehiculo
a un Unico dispositivo que sea totalmente compatible
con los sistemas de cobro electronico de peaje de todos
los Estados miembros.

204 de 5.8.2010, p. 1.
166 de 30.4.2004, p. 124.
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(32)  Si bien las decisiones sobre gasto publico nacional, in- (Zonas montafiosas de Europa: andlisis de las zonas mon-

(34)

(37)

cluido el destino de los ingresos generados con arreglo a
la presente Directiva, son, en consonancia con el princi-
pio de subsidiariedad, competencia de los Estados miem-
bros, de conformidad con los objetivos de la politica de
transporte perseguidos por la presente Directiva los in-
gresos adicionales generados por las tasas por costes
externos, o el equivalente en valor financiero de dichos
ingresos, deben destinarse a beneficiar el sector del trans-
porte y a fomentar la movilidad sostenible en general.
Tales proyectos deben, por lo tanto, tener como objeto,
entre otras cosas, facilitar una tarificacién eficiente, redu-
cir la contaminacién vial en su origen, reducir sus efec-
tos, mejorar las prestaciones en materia de CO, y el
rendimiento energético de los vehiculos, construir in-
fraestructuras alternativas para usuarios de transportes,
optimizar la logistica o mejorar la seguridad vial.

A fin de fomentar la interoperabilidad de los regimenes
de peaje, a reserva del cumplimiento de determinadas
condiciones, debe permitirse que dos o mds Estados
miembros cooperen en la introduccién de sistemas co-
munes de peajes.

La Comisién debe enviar a su debido tiempo al Parla-
mento Europeo y al Consejo una evaluacién exhaustiva
de la experiencia adquirida por los Estados miembros que
apliquen una tasa por costes externos o por costes de
infraestructura conforme a lo dispuesto en la presente
Directiva.

El Reglamento (CE) n® 1083/2006 del Consejo, de 11 de
julio de 2006, por el que se establecen las disposiciones
generales relativas al Fondo Europeo de Desarrollo Re-
gional, al Fondo Social Europeo y al Fondo de Cohe-
sioén (1), establece que los ingresos derivados de las tasas
pagadas directamente por los usuarios deben tenerse en
cuenta para determinar el déficit de financiacion en el
caso de los proyectos generadores de ingresos. No obs-
tante, los ingresos obtenidos mediante tasas por costes
externos no deben integrarse en el cdlculo del déficit de
financiacién, dado que deben invertirse en proyectos di-
rigidos a reducir en su origen la contaminacién produ-
cida por el transporte por carretera y a atenuar sus efec-
tos y a crear nuevas infraestructuras para los usuarios del
transporte.

Al aplicar métodos cientificos alternativos para calcular
las tasas por costes externos, los Estados miembros deben
poder tener en cuenta los métodos para calcular los
valores de los costes monetarios de las externalidades
que aparecen en el estudio «Handbook on estimation of
external cost in the transport sector» () (Manual sobre
estimacién de célculos externos en el sector de transpor-
tes), que ofrece una panordmica actualizada, en la teorfa y
la practica, de la estimacién de costes externos.

En las zonas de montafia descritas en el estudio «Moun-
tain Areas in Europe: Analysis of mountain areas in EU
Member States, acceding and other European countries»

() DO L 210 de 31.7.2006, p. 25.
(®) http:/[ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm

(38)

(39)

(41)

taflosas de los Estados miembros de la Unién Europea, de
los paises adherentes a la Unién Europea y de otros
paises europeos) encargado por la Comisién Europea
en 2004, deben permitirse tasas por costes externos
mds elevadas, en la medida en que los datos cientificos
objetivos prueben que la contaminacion atmosférica y
actistica originan mayores dafios en dichas zonas de
montafia debido a circunstancias geograficas y fendéme-
nos fisicos como la pendiente de las carreteras, los cam-
bios de temperatura y el efecto «anfiteatro» de los valles.

A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucion
de la presente Directiva, deben conferirse a la Comisién
competencias de ejecucion. Dichas competencias deben
ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) n°
182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
16 de febrero de 2011, por el que se establecen las
normas y los principios generales relativos a las modali-
dades de control por parte de los Estados miembros del
ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comi-
sion (3).

Deben otorgarse a la Comision poderes para adoptar
actos delegados con arreglo al articulo 290 del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea en lo referente a
determinadas adaptaciones de los anexos. Es especial-
mente importante que la Comisién celebre las consultas
apropiadas durante sus trabajos de preparacion, también
con expertos.

Con arreglo al punto 34 del Acuerdo interinstitucional
«Legislar mejor» (%), se alienta a los Estados miembros a
establecer, en su propio interés y en el de la Unidn, sus
propios cuadros, que muestren, en la medida de lo posi-
ble, la concordancia entre la presente Directiva y las
medidas de transposicion, y a hacerlos publicos.

Dado que el objetivo de la presente Directiva, a saber, el
fomento de un gravamen diferenciado basado en los
costes externos como medio de avanzar hacia un trans-
porte sostenible, no puede ser alcanzado de manera su-
ficiente por los Estados miembros y, por consiguiente,
debido a la importancia de la dimensién transfronteriza
del transporte, pueden lograrse mejor a escala de la
Unidn, esta puede adoptar medidas, de acuerdo con el
principio de subsidiariedad consagrado en el articulo 5
del Tratado de la Uni6n Europea. De conformidad con el
principio de proporcionalidad enunciado en dicho arti-
culo, la presente Directiva no excede de lo necesario para
alcanzar ese objetivo.

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

La Directiva 1999/62/CE se modifica como sigue:

(
(

1) El articulo 2 se modifica como sigue:

’)
‘)

D
D

a)

(0]
0

se inserta la letra siguiente:

L 55 de 28.2.2011, p. 13.
C 321 de 31.12.2003, p. 1.
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«@ quinquies) "autopista” una carretera especialmente
concebida y construida para la circulacion
de vehiculos automotores, a la que no tie-
nen acceso las propiedades colindantes y
que:

i) estd dotada, salvo en puntos especiales
o de modo temporal, de dos sentidos
de circulacién con calzadas distintas,
separadas por una franja divisoria no
destinada a la circulacién o, excepcio-
nalmente, por otros medios,

ii) no presenta pasos a nivel con ninguna
carretera, via férrea o de tranvia, ni
con ninguna senda para la circulaciéon
de bicicletas o peatones, y

iii) estd especialmente sefializada como
autopista;»;

b) las letras b) y b bis) se sustituyen por el texto siguiente:

«b)  "peaje™ importe especifico que ha de pagarse por
un vehiculo, basado en la distancia recorrida en
una infraestructura determinada y en el tipo de
vehiculo, y que estd integrado por una tasa por
infraestructura y/o una tasa por costes externos;

b bis) "tasa por infraestructura" tasa percibida con ob-
jeto de recuperar los costes de construccion,
mantenimiento, funcionamiento y desarrollo re-
lacionados con infraestructuras, soportados en un
Estado miembro;»;

¢) se insertan las letras siguientes:

«b ter) "tasa por costes externos™ tasa percibida
con objeto de recuperar los costes sopor-
tados en un Estado miembro como con-
secuencia de la contaminacion atmosférica
o la contaminaciéon acdstica provocadas

por el trafico;

"coste de la contaminaciéon atmosférica
provocada por el trifico" coste de los da-
flos ocasionados por la liberacién a la at-
mosfera de particulas y de precursores del
ozono, como el 6xido de nitrgeno y los
compuestos orgdnicos volatiles, durante la
utilizacién de un vehiculo;

b quater)

b quinquies) "coste de la contaminacién actistica provo-
cada por el trifico™ coste de los dafios
ocasionados por el ruido emitido por los
vehiculos o creado por la interaccién de
estos con la superficie de la carretera;

b sexies) "tasa media ponderada por infraestruc-
tura™ ingresos totales recaudados mediante
la percepcién de una tasa por infraestruc-
tura durante un periodo determinado, di-
vidida por el nimero de kilémetros-vehi-
culo recorridos en los tramos de la carre-
tera sujetos al pago de la tasa durante ese

periodo;

b septies) "tasa media ponderada por costes exter-
nos'": ingresos totales recaudados mediante
la percepcién de una tasa por costes ex-

ternos durante un periodo determinado,

-

dividida por el nimero de kilémetros-ve-
hiculo recorridos en los tramos de la ca-
rretera sujetos al pago de la tasa durante
ese periodo;»;

d) la letra d) se sustituye por el texto siguiente:

«d) "vehiculo™ un vehiculo de motor o conjunto de
vehiculos articulados, destinado o utilizado exclusi-
vamente para el transporte de mercancias por ca-
rretera y con un peso maximo autorizado superior a
3,5 toneladas;».

Los articulos 7, 7 bis y 7 ter se sustituyen por el texto
siguiente:

«Articulo 7

1. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 9, apartado
1 bis, los Estados miembros podrdn mantener o introducir
peajes ylo tasas de usuarios en la red transeuropea de
carreteras o en determinados tramos de dicha red, y en
cualesquiera otros tramos adicionales de su red de autopis-
tas que no formen parte de la red transeuropea de carre-
teras en las condiciones fijadas en los apartados 2, 3, 4 y 5
del presente articulo y en los articulos 7 bis a 7 duodecies.
Esto se entenderd sin perjuicio del derecho de los Estados
miembros, de conformidad con el Tratado de Funciona-
miento de la Unién Europea, a aplicar peajes y/o tasas de
usuarios en otras carreteras, siempre y cuando la imposi-
cién de peajes yfo tasas de usuarios en dichas carreteras no
suponga discriminacion alguna contra el trafico internacio-
nal y no dé lugar a distorsiones de la competencia entre
operadores.

2. Los Estados miembros no impondrin simultdnea-
mente peajes y tasas de usuarios a una categoria determi-
nada de vehiculos por el uso de un mismo tramo de ca-
rretera. No obstante, los Estados miembros que impongan
tasas de usuarios en su red podrdn también cobrar peajes
por el uso de puentes, tineles y puertos de montafia.

3. Los peajes y las tasas de usuarios no supondran dis-
criminacién alguna, directa o indirecta, por razén de la
nacionalidad del transportista, del Estado miembro o del
tercer pais de establecimiento del transportista o de matri-
culacién del vehiculo, o del origen o destino de la opera-
cién de transporte.

4. Los Estados miembros podrdn establecer que se apli-
quen tarifas de peajes o tasas de usuarios reducidas, o
exenciones de la obligacién de pagar peajes o tasas de
usuarios, a los vehiculos exentos de la obligacién de instalar
y utilizar los aparatos de control contemplados en el Re-
glamento (CEE) n°® 3821/85 del Consejo, de 20 de diciem-
bre de 1985, relativo al aparato de control en el sector de
los transportes por carretera (*), y en los supuestos contem-
plados y las condiciones fijadas en el articulo 6, apartado 2,
letras a) y b), de la presente Directiva.

5. Los Estados miembros podrdn optar por cobrar pea-
jes o tasas de usuarios unicamente a los vehiculos cuyo
peso méximo autorizado no sea inferior a 12 toneladas,
si consideran que hacer extensivo el cobro a los vehiculos
de menos de 12 toneladas pueda, entre otras cosas:

a) tener importantes consecuencias negativas en la fluidez
del tréfico, el medio ambiente, los niveles de ruido, la
congestion, la salud o la seguridad vial, debido al desvio
del tréfico;



L 269/6

Diario Oficial de la Unién Europea 14.10.2011

b) entrafiar costes administrativos superiores al 30 % de los
ingresos adicionales que habria generado esa ampliacion.

Los Estados miembros que opten por aplicar peajes o tasas
de usuarios tnicamente a los vehiculos cuyo peso médximo
autorizado no sea inferior a 12 toneladas informardn a la
Comisién de su decisién y de las razones de la misma.

Articulo 7 bis

1. Las tasas de usuarios serdn proporcionales a la dura-
cién del uso de la infraestructura, sin superar los valores
establecidos en el anexo II, y tendrdn validez diaria, sema-
nal, mensual o anual. La tasa mensual no serd superior al
10 % de la tasa anual, la tasa semanal no serd superior al
5% de la tasa anual y la tasa diaria no serd superior al 2 %
de la tasa anual.

Los Estados miembros podrin decidir que los vehiculos
matriculados en su territorio solo puedan abonar las tasas
anualmente.

2. Los Estados miembros fijardn las tasas de usuarios,
incluidos los costes administrativos, correspondientes a to-
das las categorias de vehiculos en un nivel no superior al de
las tasas maximas fijadas en el anexo II.

Articulo 7 ter

1. La tasa por infraestructura se basard en el principio de
recuperacién de los costes de la infraestructura. La tasa
media ponderada por infraestructura guardard relacion
con los costes de construccién y de funcionamiento, man-
tenimiento y desarrollo de la red de infraestructuras corres-
pondiente. La tasa media ponderada por infraestructura
podrd incluir también un rendimiento del capital utilizado
y/o un margen de beneficio conforme a las condiciones del
mercado.

2. Los costes tomados en consideracién corresponderan
a la red o a la parte de la red en la que se perciban tasas
por infraestructura y a los vehiculos sujetos al pago de las
mismas. Los Estados miembros podrdn optar por recuperar
solo un porcentaje de dichos costes.

Articulo 7 quater

1. La tasa por costes externos podrd guardar relacién
con el coste de la contaminacién atmosférica provocada
por el trafico. En los tramos de carretera que atraviesen
zonas en que haya una poblacién expuesta a la contami-
nacion actistica provocada por el trifico, la tasa por costes
externos podrd incluir también el coste de la contamina-
cién actstica provocada por el tréfico.

La tasa por costes externos serd variable y se establecerd
conforme a los criterios minimos y los métodos especifi-
cados en el anexo III bis y respetard los valores maximos
establecidos en el anexo III ter.

2. Los costes tomados en consideracién corresponderdn
a la red o a la parte de la red en la que se perciban tasas
por costes externos y a los vehiculos sujetos al pago de las
mismas. Los Estados miembros podrdn optar por recuperar
solo un porcentaje de dichos costes.

3. La tasa por costes externos correspondiente a la con-
taminacion atmosférica causada por el trafico no se aplicard

a los vehiculos que cumplan las normas de emisiones
EURO mds estrictas antes de hasta cuatro afios después
de las fechas de aplicacion establecidas en las pertinentes
reglamentaciones que hayan introducido dichas normas.

4. El importe de la tasa por costes externos serd fijado
por el Estado miembro interesado. Si un Estado miembro
designa una autoridad con ese fin, dicha autoridad serd
juridica y financieramente independiente de la organizacion
responsable de la administracién y la recaudacién total o
parcial de la tasa.

Articulo 7 quinquies

A més tardar un afio después de la adopcion de futuras
normas de emisiones EURO mds estrictas, el Parlamento
Europeo y el Consejo, con arreglo al procedimiento legis-
lativo ordinario, determinardn los valores médximos corres-
pondientes en el anexo III ter.

Articulo 7 sexies

1. Los Estados miembros calculardn el nivel mdximo de
la tasa por infraestructura con arreglo a una metodologia
basada en los principios fundamentales de célculo que se
establecen en el anexo IIL

2. En el caso de los peajes en régimen de concesion, el
nivel maximo de la tasa por infraestructura serd equivalente
o inferior al nivel que habrfa resultado de la aplicacién de
una metodologfa basada en los principios fundamentales de
célculo que se establecen en el anexo III. La valoracion de
esa equivalencia se basard en un periodo de referencia lo
suficientemente largo y adecuado a la naturaleza del con-
trato de concesion.

3. Las modalidades de peaje que ya estuvieran en fun-
cionamiento el 10 de junio de 2008 o para las que se
hayan recibido ofertas o respuestas a invitaciones a nego-
ciar como parte de un procedimiento negociado antes del
10 de junio de 2008 no estardn sujetas a las obligaciones
contempladas en los apartados 1 y 2 en tanto esas moda-
lidades sigan vigentes y no sean objeto de modificaciones
importantes.

Articulo 7 septies

1. En casos excepcionales correspondientes a infraestruc-
turas de regiones de montafla, y previa notificaciéon a la
Comision, podra afiadirse un recargo a la tasa por infraes-
tructura percibida en determinados tramos de la carretera
que sufran graves problemas de congestién o cuya utiliza-
cién por los vehiculos provoque importantes dafios al me-
dio ambiente, siempre y cuando:

a) los ingresos generados por el recargo se destinen a fi-
nanciar la construccién de proyectos prioritarios de in-
terés europeo recogidos en el anexo III de la Decisién n°
661/2010/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
7 de julio de 2010, sobre las orientaciones de la Unién
para el desarrollo de la red transeuropea de trans-
porte (**), que contribuyan de forma directa a aliviar
la congestion o los dafios medioambientales y que per-
tenezcan al mismo corredor que el tramo de carretera
donde se aplique el recargo;
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b) el recargo no supere el 15 % de la tasa media ponderada
por infraestructura calculada con arreglo a lo establecido
en el articulo 7 ter, apartado 1, y en el articulo 7 sexies,
salvo cuando los ingresos generados se inviertan en
secciones transfronterizas de proyectos prioritarios de
interés europeo relacionados con la infraestructura en
regiones de montaiia, en cuyo caso el recargo no podrd
superar un 25 %;

¢) la aplicacion del recargo no redunde en un trato dis-
criminatorio del tréfico comercial respecto de otros
usuarios de la carretera;

d) antes de la aplicacién del recargo se presente a la Co-
misién una descripcién de la ubicacion exacta del lugar
donde se perciba el recargo junto con una prueba de la
decisiéon de financiar la construccién de los proyectos
prioritarios indicados en la letra a), y

e) el periodo de aplicacion del recargo esté definido y
delimitado por anticipado y se ajuste, en lo que a los
ingresos previstos se refiere, a los planes de financiacién
y a los andlisis de costes y beneficios de los proyectos
cofinanciados con esos ingresos.

La aplicacién de lo dispuesto en el pdrrafo primero a los
nuevos proyectos transfronterizos quedard supeditada al
acuerdo de todos los Estados miembros que participen en
ellos.

2. Podrd asimismo aplicarse un recargo a las tasas por
infraestructura que hayan sido modificadas de conformidad
con el articulo 7 octies.

3. Una vez recibida de parte de un Estado miembro que
se proponga aplicar un recargo la informacién requerida a
tal efecto, la Comisiéon pondrd dicha informacién a dispo-
sicion de los miembros del Comité indicado en el
articulo 9 quater. Si la Comisién considera que el recargo
proyectado no retne las condiciones establecidas en el
apartado 1 o que tendrd consecuencias adversas importan-
tes para el desarrollo econdmico de las regiones periféricas,
podré rechazar el proyecto de recargo presentado por dicho
Estado miembro, o solicitar su modificacién. Estos actos de
ejecucion se adoptardn con arreglo al procedimiento con-
sultivo contemplado en el articulo 9 quater, apartado 2.

4. En los tramos de carretera que cumplan los criterios
de aplicacién de un recargo con arreglo al apartado 1, los
Estados miembros no podrdn percibir una tasa por costes
externos salvo si se aplica un recargo.

5. El importe del recargo se deducird del importe de la
tasa por costes externos calculada con arreglo al articulo 7
quater, salvo en el caso de los vehiculos de las categorias
EURO de emisién 0, I y II, a partir del 15 de octubre de
2011, y para la categoria IIl a partir de 2015. Todos los
ingresos generados por la aplicacién simultdnea del recargo
y de la tasa por costes externos se invertirdn en la finan-
ciacién de la realizacién de proyectos prioritarios de interés
europeo identificados en el anexo III de la Decisién n°
661/2010/UE.

Articulo 7 octies

1. Los Estados miembros variardn las tasas por infraes-
tructura en funcién de la categorfa EURO de emisién del

vehiculo, de forma que ninguna tasa por infraestructura sea
superior en mds de un 100 % a la misma tasa cobrada a los
vehiculos equivalentes que cumplan las normas de emisio-
nes mds estrictas. Los contratos de concesion vigentes es-
tardn exentos de este requisito hasta que se renueve el
contrato.

No obstante, un Estado miembro podrd hacer excepciones
al requisito de variaciéon de la tasa por infraestructura si:

i) se pone seriamente en peligro la coherencia de los
sistemas de peaje en su territorio,

ii) no es viable en la préctica introducir dicha diferencia-
cién en el sistema de peaje de que se trate,

iii) ello da lugar a un desvio de los vehiculos mds conta-
minantes, con una repercusion negativa en la seguridad
vial y la salud pablica, o

iv) el peaje incluye una tasa por costes externos.

Cualquier excepcion o exencién de esta indole se notificard
a la Comision.

2. Cuando, durante un control, un conductor o, en su
caso, un transportista, no pueda presentar los documentos
del vehiculo que certifiquen la categoria EURO de emisio-
nes del mismo, los Estados miembros podrdn aplicarle el
nivel mdximo de peaje exigible.

3. Las tasas por infraestructura podrdn variarse también
con el fin de aliviar la congestién, reducir al maximo la
degradacion de la infraestructura, optimizar el uso de la
misma o favorecer la seguridad vial, a condicién de que:

a) la variacién sea transparente, se haga publica y pueda
ser consultada por todos los usuarios en términos de

igualdad;

b) la variacion se aplique con arreglo a la hora del dia, el
tipo de dia o la temporada;

¢) ninguna tasa por infraestructura sea superior en mds de
un 175 % al tope maximo de la tasa media ponderada
por infraestructura a que se refiere el articulo 7 ter;

d) los periodos de punta durante los que se cobren las
tasas por infraestructura mds altas para reducir la con-
gestion no superen las 5 horas diarias;

e) la variacion se elabore y aplique de forma transparente y
neutral para los ingresos en un tramo de carretera afec-
tado por la congestion de tal manera que ofrezca una
reduccién del peaje a los transportistas que viajen du-
rante periodos de menor actividad y un aumento de las
tasas de peaje para los transportistas que viajen durante
los periodos de punta en el mismo tramo de carretera, y

f) los Estados miembros que deseen introducir tal varia-
cién o modificar una existente informen a la Comisién
sobre el particular y le faciliten la informacion necesaria
para asegurar el cumplimiento de las condiciones. Sobre
la base de la informacién que se le haya facilitado, la
Comisién publicard y actualizard periédicamente una
lista con los periodos durante los que se aplique una
variacion y las tasas correspondientes.
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4. Las variaciones contempladas en los apartados 1 y 3
no tendrdn la finalidad de generar ingresos por peaje adi-
cionales. Todo incremento involuntario de los ingresos se
contrarrestard mediante cambios de la estructura de la va-
riacién, que deberdn introducirse en un plazo de dos afios a
partir del final del ejercicio contable en el que se hayan
generado los beneficios adicionales.

Articulo 7 nonies

1. Al menos seis meses antes de la aplicacion de un
nuevo régimen de peaje de tasas por infraestructura, los
Estados miembros enviardn a la Comisién:

a) en el caso de los peajes en régimen distinto al de con-
cesion:

— los valores unitarios y demds pardmetros utilizados
para calcular los distintos elementos de costes de las
infraestructuras, e

— informacion clara sobre los vehiculos afectados por
el régimen de peaje, la extension geogréfica de la red
o la parte de la red que entre en cada célculo de
costes, y el porcentaje de costes cuya recuperacion
se proyecta;

b) en el caso de los peajes en régimen de concesion:

— los contratos de concesién o sus modificaciones im-
portantes,

— la hipdtesis de base en la que el concedente haya
basado el anuncio de concesion, segin lo indicado
en el anexo VI B de la Directiva 2004/18/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo
de 2004, sobre coordinacién de los procedimientos
de adjudicacion de los contratos publicos de obras,
de suministro y de servicios (***); esa hipétesis de
base deberd incluir una estimacién de los costes
que se definen en el articulo 7 ter, apartado 1, con-
templados en el marco de la concesién, y las previ-
siones de tréafico, desglosadas por tipos de vehiculos,
niveles de peaje previstos y extensién geogréfica de
la red afectada por el contrato de concesion.

2. En un plazo de seis meses tras la recepcion de toda la
informacién necesaria con arreglo al apartado 1, la Comi-
sién dictaminard si se cumplen las obligaciones establecidas
en el articulo 7 sexies. Los dictimenes de la Comisién se
pondran a disposicién del Comité indicado en el articulo 9
quater.

3. Antes de la aplicacién de un nuevo régimen de peaje
de tasas por costes externos, los Estados miembros envia-
rdn a la Comision:

a) informaci6n precisa sobre la ubicacién de los tramos de
la carretera donde vaya a percibirse la tasa por costes
externos, con una descripcion de las categorias de vehi-
culos, los tipos de carretera y los periodos exactos en
funciéon de los cuales vaya a variar la tasa por costes
externos;

b) la tasa media ponderada por costes externos proyectada
y los ingresos totales previstos;

¢) si procede, el nombre de la autoridad designada de
conformidad con el articulo 7 quater, apartado 4, para
fijar el importe de la tasa, y el de su representante;

d) los pardmetros, datos e informacion necesarios para de-
mostrar la aplicacién del método de célculo fijado en el
anexo III bis.

4. La Comisi6n decidird si se cumplen las obligaciones
contempladas en los articulos 7 ter, 7 quater, 7 undecies, o
en el articulo 9, apartado 2, a mds tardar:

a) seis meses después de la presentacién del expediente a
que se refiere el apartado 3, o

b) en su caso, otros tres meses después de la recepcion, a
peticion de ella, de la informaciéon adicional contem-
plada en el apartado 3.

El Estado miembro interesado adaptard la tasa por costes
externos propuesta con objeto de hacerla acorde con la
decision. La Comisién comunicard su decision al Comité
mencionado en el articulo 9 quater, al Parlamento Europeo
y al Consejo.

Articulo 7 decies

1. Los Estados miembros no concederdn a ningin usua-
rio descuentos o reducciones correspondientes al elemento
de tasa por costes externos de un peaje.

2. Los Estados miembros podrdn conceder descuentos o
reducciones de las tasas por infraestructura, siempre y
cuando:

a) la estructura tarifaria resultante sea proporcionada, se
haga publica, pueda ser consultada por todos los usua-
rios en términos de igualdad y no redunde en la reper-
cusién a otros usuarios de los costes adicionales en
forma de peajes mds elevados;

b) tales descuentos o reducciones generen ahorros efectivos
en gastos administrativos, y

¢) no superen el 13 % de la tasa por infraestructura abo-
nada por los vehiculos equivalentes sin derecho al des-
cuento o a la reduccién.

3. Sin perjuicio de las condiciones establecidas en el
articulo 7 octies, apartado 3, letra b), y en el articulo 7
octies, apartado 4, las tarifas de los peajes podrdn estar
sujetas en casos excepcionales, en particular para proyectos
especificos de alto interés europeo indicados de modo ex-
plicito en el anexo III de la Decisién n® 661/2010/UE, a
otras formas de variacién a fin de asegurar la viabilidad
econémica de tales proyectos, cuando estén expuestas a
una competencia directa con otros modos de transporte
de vehiculos. La estructura tarifaria resultante deberd ser
lineal, proporcionada, de cardcter pablico, poder ser con-
sultada por todos los usuarios en términos de igualdad y
no redundar en la repercusion a otros usuarios de los
costes adicionales en forma de peajes mds elevados. La
Comisién comprobard el cumplimiento de esas condiciones
antes de la aplicacion de la estructura tarifaria en cuestion.
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Articulo 7 undecies

1. La aplicacién y el cobro de los peajes y las tasas de
usuarios y la supervision de esos pagos se efectuardn con la
minima perturbacion de la fluidez del tréfico, evitindose
todo control o comprobacién obligatorios en las fronteras
interiores de la Unién. A tal fin, los Estados miembros
cooperardn para el establecimiento de métodos que permi-
tan a los transportistas abonar los peajes y las tasas de
usuarios 24 horas al dfa, al menos en los principales pun-
tos de venta, por todos los medios de pago corrientes,
dentro o fuera de los Estados miembros donde se apliquen.
Los Estados miembros establecerdn instalaciones apropiadas
en los puntos de pago de peajes y tasas de usuarios con el
fin de preservar las normas usuales de seguridad vial.

2. Las modalidades de recaudacion de los peajes y de las
tasas de usuarios no supondrdn desventajas financieras ni
de otra indole para los usuarios no habituales de la red de
carreteras. En particular, cuando algin Estado miembro
recaude los peajes o las tasas de usuarios exclusivamente
con un método que exija el uso de una unidad instalada a
bordo del vehiculo, garantizard que todos los usuarios pue-
dan adquirir, sin excesivas dificultades administrativas y a
un precio razonable, unidades de instalacion a bordo que
cumplan con los requisitos de la Directiva 2004/52/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004,
relativa a la interoperabilidad de los sistemas de telepeaje de
las carreteras de la Comunidad (****).

3. Si un Estado miembro percibe un peaje por un vehi-
culo, el importe total del peaje, el importe de la tasa por
uso de infraestructura y/o el importe de la tasa por costes
externos se indicardn en un recibo que se entregard al
transportista, en la medida posible por medios electrénicos.

4. Cuando sea econémicamente viable, los Estados
miembros percibirdn y recaudardn las tasas por costes ex-
ternos mediante un sistema electrénico que cumpla los
requisitos establecidos en el articulo 2, apartado 1, de la
Directiva 2004/52/CE. La Comisién promoverd la coopera-
cién entre Estados miembros que sea necesaria para asegu-
rar la interoperabilidad de los sistemas electronicos de co-
bro de peaje a escala europea.

Articulo 7 duodecies

Sin perjuicio de lo dispuesto en los articulos 107 y 108 del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, la pre-
sente Directiva no afectard a la libertad de los Estados
miembros que introduzcan un sistema de peajes o de tasas
por infraestructura de conceder una compensacién ade-
cuada por esas tasas.

* DO L 370 de 31.12.1985, p. 8.
(*) p
(**) DO L 204 de 5.8.2010, p. 1.
%) DO L 134 de 30.4.2004, p. 114.
p
(***) DO L 166 de 30.4.2004, p. 124..

Después del articulo 8 bis se inserta el articulo siguiente:

«Articulo 8 ter

1.  Dos o mds Estados miembros podrin cooperar para
introducir un sistema de peaje comdn aplicable en el con-

junto de sus territorios. De acogerse a esa posibilidad, di-
chos Estados miembros garantizardin que se informe a la
Comisién de dicha cooperacién, asi como del posterior
funcionamiento del sistema y de sus eventuales modifica-
ciones.

2. El sistema comun de peaje estard sujeto a las condi-
ciones enunciadas en los articulos 7 a 7 duodecies. Podrdn
adherirse al sistema comtn otros Estados miembros.».

En el articulo 9, los apartados 1 bisy 2 se sustituyen por el
texto siguiente:

«1 bis.  La presente Directiva no impedird que los Estados
miembros apliquen, de forma no discriminatoria, tasas re-
guladoras especificamente concebidas para reducir la con-
gestion del trafico o luchar contra las repercusiones me-
dioambientales, incluida la mala calidad del aire, en cual-
quier carretera situada en una zona urbana, incluidas las
carreteras de la red transeuropea que pasen por medio de
zonas urbanas.

2. Los Estados miembros determinardn el uso de los
ingresos generados por la presente Directiva. A fin de per-
mitir el desarrollo de la red de transporte en su conjunto,
los ingresos generados por las tasas por infraestructura y
por costes externos o el equivalente en valor financiero de
estos ingresos deberfan emplearse en beneficio del sector
del transporte y en optimizar el conjunto del sistema de
transportes. En particular, los ingresos generados por las
tasas por costes externos, o su equivalente en valor finan-
ciero, deberfan utilizarse para hacer el transporte mds sos-
tenible, a través de uno o mds de los siguientes aspectos:

a) la facilitacion de una tarificacién eficaz;

b) la reduccion en la fuente de la contaminacion debida al
transporte por carretera;

¢) la atenuacién en la fuente de los efectos de la contami-
nacién debida al transporte por carretera;

d) la mejora del rendimiento de CO, y energético de los
vehiculos;

¢) el desarrollo de una infraestructura alternativa para
usuarios de transporte y/o la ampliacién de la capacidad
actual;

f) el apoyo a la red transeuropea de transporte;
2) la optimizacién de la logistica;

h) la mejora de la seguridad vial, y

i) la oferta de plazas de aparcamiento seguras.

Se considerard que los Estados miembros aplican el pre-
sente apartado si han establecido y aplican politicas de
apoyo fiscal y financiero que generen ayuda financiera
para la red transeuropea de transporte y que tengan un
valor equivalente de al menos el 15% de los ingresos
generados por las tasas por uso de infraestructura y costes
externos en cada Estado miembro.».

Los articulos 9 ter y 9 quater se sustituyen por el texto
siguiente:
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«Articulo 9 ter

La Comision facilitard el didlogo y el intercambio de cono-
cimientos técnicos entre los Estados miembros en relacién
con la aplicacién de la presente Directiva, y en particular de
Sus anexos.

Articulo 9 quater

1. La Comisi6n estard asistida por un Comité. El Comité
serd un comité en el sentido del Reglamento (UE) n°
182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
16 de febrero de 2011, por el que se establecen las normas
y los principios generales relativos a las modalidades de
control por parte de los Estados miembros del ejercicio
de las competencias de ejecucién por la Comision (¥).

2. En los casos en que se haga referencia al presente
apartado, serd de aplicacién el articulo 4 del Reglamento
(UE) n® 182/2011.

Articulo 9 quinquies

La Comision adoptard actos delegados de conformidad con
el articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Unién
Europea respecto a:

— la adaptacion del anexo 0 al acervo de la Unidn,

— la adaptacion de las formulas de las secciones 4.1 y 4.2
del anexo III bis al progreso cientifico y técnico.

Los procedimientos establecidos en los articulos 9 sexies, 9
septies y 9 octies serdn de aplicacion a los actos delegados a
que se refiere el presente articulo.

Articulo 9 sexies

1. Los poderes para adoptar los actos delegados a que se
refiere el articulo 9 quinquies se otorgan a la Comisién por
un periodo indeterminado de tiempo.

2. En cuanto la Comisién adopte un acto delegado lo
notificard simultdneamente al Parlamento Europeo y al
Consejo.

3. Los poderes para adoptar actos delegados otorgados a
la Comisién estardn sujetos a las condiciones establecidas
en los articulos 9 septies y 9 octies.

Articulo 9 septies

1. La delegacién de poderes a que se refiere el articulo 9
quinquies podrd ser revocada por el Parlamento Europeo o
por el Consejo.

2. La institucion que haya iniciado un procedimiento
interno para decidir si va a revocar la delegacién de poderes
procurard informar a la otra institucién y a la Comisién en
un plazo razonable antes de adoptar la decision definitiva,
indicando los poderes delegados que podrian ser objeto de
revocacion y los posibles motivos de la misma.

3. La decisién de revocacion pondrd término a la dele-
gacién de los poderes que en ella se especifiquen. Surtird
efecto inmediatamente o en una fecha posterior que se
precisard en dicha decisién. No afectard a la validez de
los actos delegados que ya estén en vigor. Se publicard
en el Diario Oficial de la Unién Europea.

~

~

=

Articulo 9 octies

1. El Parlamento Europeo o el Consejo podran formular
objeciones a un acto delegado en un plazo de dos meses a
partir de la fecha de notificacion.

Por iniciativa del Parlamento Europeo o del Consejo, dicho
plazo se prorrogard dos meses.

2. Si, una vez expirado dicho plazo, ni el Parlamento
Europeo ni el Consejo han formulado objeciones al acto
delegado, este se publicard en el Diario Oficial de la Unidn
Europea y entrard en vigor en la fecha prevista en él.

El acto delegado podrd publicarse en el Diario Oficial de la
Unién Europea y entrar en vigor antes de que expire dicho
plazo si tanto el Parlamento Europeo como el Consejo han
informado a la Comisién de que no tienen la intencién de
formular objeciones.

3. Si el Parlamento Europeo o el Consejo formulan ob-
jeciones a un acto delegado, este no entrard en vigor. La
institucion que haya formulado objeciones deberd exponer
sus motivos.

(*) DO L 55 de 28.2.2011, p. 13..

En el articulo 10, apartado 1, la mencién «as Comunidades
Europeas» se sustituye por «la Unién Europear.

Después del articulo 10 se inserta el articulo siguiente:

«Articulo 10 bis

1. Las cantidades en euros segin lo establecido en el
anexo Il y las cantidades en céntimos segtin lo establecido
en los cuadros 1 y 2 del anexo III ter se revisardn cada dos
aflos a partir del 1 de enero de 2013, para tener en cuenta
los cambios en el indice de precios del consumo armoni-
zado a escala de la Unioén con exclusién de la energia y los
alimentos no elaborados (segiin lo publicado por la Comi-
sion en Eurostat).

Las cantidades se adaptaran automaticamente, aumentando
la cantidad de base en euros o en céntimos segtin la varia-
cién porcentual de dicho indice. Las cantidades resultantes
se redondeardn al euro mds cercano en lo que respecta al
anexo 1II, a la décima de céntimo mds cercana en lo que
respecta al cuadro 1 del anexo III ter y a la centésima de
céntimo mds cercana en lo que respecta al cuadro 2 del
anexo III ter.

2. La Comisién publicard en el Diario Oficial de la Unién
Europea las cantidades adaptadas mencionadas en el apar-
tado 1 y estas cantidades adaptadas entrardn en vigor el
primer dia del mes siguiente a la publicacién.».

El articulo 11 se sustituye por el texto siguiente:

«Articulo 11

1. A mds tardar el 16 de octubre de 2014, y posterior-
mente cada cuatro aflos, los Estados miembros que perci-
ban una tasa por costes externos o tasas por infraestructura
deberdn presentar un informe sobre los peajes, incluidos los
peajes de concesionarias, percibidos en su territorio, que
remitirdn a la Comisién, la cual lo pondrd a disposicion
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de los demds Estados miembros. Dicho informe podra ex-
cluir las modalidades de peaje que ya estuvieran estableci-
das el 10 de junio de 2008 y que no incluyan tasas por
costes externos, en la medida en que estas modalidades
sigan en vigor y siempre que no se modifiquen sustancial-
mente. Tal informe incluird informacién sobre los puntos
siguientes:

a) la tasa media ponderada por costes externos y los im-
portes especificos percibidos por cada combinacién de
categoria de vehiculos, tipo de carretera y periodo de
tiempo;

b) la variacion de las tasas por infraestructura segin el tipo
de vehiculo y el perfodo de tiempo;

¢) la tasa media ponderada por infraestructura y los ingre-
sos totales recaudados mediante esa tasa;

d) los ingresos totales recaudados mediante la tasa por
costes externos, y

e) las acciones emprendidas de conformidad con el
articulo 9, apartado 2.

2. A mds tardar el 16 de octubre de 2015, la Comisién,
asistida por el Comité a que se refiere el articulo 9 quater,
presentard un informe al Parlamento Europeo y al Consejo
sobre la aplicacién y los efectos de la presente Directiva,
especialmente en lo que respecta a la eficacia de las dispo-
siciones sobre recuperacién de los costes relacionados con
la contaminacién provocada por el tréifico, y a la inclusion
de los vehiculos de mds de 3,5 toneladas y menos de 12
toneladas. El informe analizard, sobre la base de un segui-
miento permanente, y evaluard también, entre otros, los
aspectos siguientes:

a) la eficacia de las medidas previstas en la presente Direc-
tiva para hacer frente a los efectos negativos del trans-
porte por carretera, teniendo también en cuenta, en
particular, los efectos en los Estados miembros geogra-
ficamente aislados y periféricos;

b) el efecto que la aplicacion de la presente Directiva tiene
en los usuarios directos en el intento de lograr solucio-
nes mds ecoldgicas y eficaces para el transporte, incluida
informacién sobre la instauracion de las tasas basadas
en la distancia;

¢) la aplicacion y el efecto de la variacién de las tasas por
infraestructura a que se refiere el articulo 7 octies sobre
la reduccion local de la contaminacién atmostérica y de
la congestion. El informe también evaluard si la varia-
cién mdxima y los periodos de punta a que se refiere el
articulo 7 octies son suficientes para permitir un ade-
cuado funcionamiento del mecanismo de variaciones;

d) los avances cientificos para el célculo de los costes ex-
ternos del transporte a efectos de su internalizacién, y

e) los avances realizados en la aplicacion de las tasas a los
usuarios de la carretera y las formas de armonizar gra-
dualmente los sistemas de imposicion de estas tasas que
se aplican a los vehiculos comerciales.

10)

1.

El informe evaluard asimismo el uso de los sistemas elec-
trénicos para percibir y recaudar las tasas por infraestruc-
tura y por costes externos y su grado de interoperabilidad,
de conformidad con la Directiva 2004/52/CE.

3. El informe ird acompaiiado, si procede, de una pro-
puesta al Parlamento Europeo y al Consejo para la ulterior
revision de la presente Directiva.

4. A mids tardar el 16 de octubre de 2012, la Comisién
presentard un informe que resuma las demds medidas,
como las politicas reguladoras, adoptadas para internalizar
o reducir los costes externos relacionados con el medio
ambiente, la contaminacién acustica y la salud, derivados
de todos los modos de transporte, incluidos el fundamento
juridico y los valores méaximos utilizados.

Para garantizar una competencia intermodal leal al mismo
tiempo que se gravan gradualmente los costes externos de
todos los modos de transporte, el informe incluird un ca-
lendario de las medidas pendientes de adoptar para abordar
otros modos o vehiculos de transporte y/o los elementos
de coste externo que atin no se han tenido en cuenta,
teniendo en consideracién los avances realizados en la re-
vision de la Directiva 2003/96/CE del Consejo, de 27 de
octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen
comunitario de imposiciéon de los productos energéticos y
de la electricidad (¥).

(*) DO L 283 de 31.10.2003, p. 51.».

El anexo Il queda modificado como sigue:
a) el parrafo primero se sustituye por el texto siguiente:

«El presente anexo define los principios fundamentales
para el cdlculo de la tasa media ponderada por infraes-
tructura con el fin de ajustarse a lo dispuesto en el
articulo 7 ter, apartado 1. La obligacién de que las tasas
por infraestructura guarden relacion con los costes se
entiende sin perjuicio de la libertad de los Estados
miembros para decidir, de conformidad con el
articulo 7 ter, apartado 2, no recuperar la totalidad de
los costes mediante los ingresos en concepto de tasas
por infraestructura, o de su libertad, de conformidad
con el articulo 7 septies, para no ajustar al promedio
el importe de determinadas tasas por infraestructura.»;

b) en el parrafo segundo, la palabra «comunitaria» se sus-
tituye por las palabras «de la Unidn»;

¢) en el punto 1, segundo guion, la referencia «articulo 7
bis, apartado 1» se sustituye por la referencia «articulo 7
ter, apartado 2».

Después del anexo III se inserta el texto que figura en el
anexo de la presente Directiva.

Articulo 2

Los Estados miembros pondrdn en vigor las disposiciones

legales, reglamentarias y administrativas necesarias para dar
cumplimiento a lo establecido en la presente Directiva a mds
tardar el 16 de octubre de 2013. Comunicardn inmediatamente
a la Comisién el texto de dichas disposiciones.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones,
estas hardn referencia a la presente Directiva o irdn acompafia-

das

de dicha referencia en su publicacién oficial. Los Estados

miembros establecerdn las modalidades de la mencionada refe-
rencia.
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Las obligaciones de incorporacién al Derecho interno y de apli-
cacién de la presente Directiva no se aplicardn a los Estados
miembros en la medida en que no se apliquen en su territorio
peajes ni tasas de usuarios.

2. Los Estados miembros comunicardn a la Comisién el texto
de las disposiciones bésicas de Derecho interno que adopten en
el dmbito regulado por la presente Directiva.

Articulo 3

La presente Directiva entrard en vigor al dia siguiente de su
publicacién en el Diario Oficial de la Unidn Europea.

Articulo 4

Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados miem-
bros.

Hecho en Estrasburgo, el 27 de septiembre de 2011.

Por el Parlamento Europeo
El Presidente
J. BUZEK

Por el Consejo
El Presidente
M. DOWGIELEWICZ
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ANEXO

REQUISITOS MINIMOS PARA LA PERCEPCION DE UNA TASA POR COSTES EXTERNOS

En el presente anexo se fijan los requisitos minimos aplicables a la percepcion de una tasa por costes externos y al calculo
del tope mdximo de la tasa media ponderada por costes externos.

1.

Partes de la red de carreteras afectadas

Los Estados miembros indicardn con precision aquellas partes de su red de carreteras que van a estar sujetas a una
tasa por costes externos.

Cuando algin Estado miembro opte por percibir una tasa por costes externos Ginicamente respecto de una o varias
partes de la red de carreteras incluidas en el dmbito de aplicacion de la presente Directiva, esa parte o esas partes se
escogeran tras haber realizado un andlisis que determine lo siguiente:

— que la utilizacién de vehiculos en las carreteras donde se aplique la tasa por costes externos provoca unos dafios
al medio ambiente superiores a los registrados, en promedio, en otras partes de la red de carreteras incluidas en
el dmbito de aplicacion de la presente Directiva no sujetas al pago de esa tasa, o que

— la imposicion de una tasa por costes externos en otras partes de la red de carreteras incluidas en el dmbito de
aplicacion de la presente Directiva podria tener efectos adversos para el medio ambiente o la seguridad vial, o
bien que la percepcién y recaudacion de ese tipo de tasa en esas otras partes de la red vial entrafiarfa costes
desproporcionados.

Vehiculos, carreteras y periodos afectados

Los Estados miembros notificardn a la Comisién la clasificacién de los vehiculos en funcién de la cual variard el
peaje. Ademds, notificardn a la Comision la localizacion de las carreteras sujetas a las tasas por costes externos mads
elevadas [en lo sucesivo denominadas "carreteras suburbanas (incluidas las autopistas)'] y de las carreteras sometidas
a las tasas por costes externos menos elevadas [en lo sucesivo denominadas "carreteras interurbanas (incluidas las
autopistas)"].

Cuando asi proceda, notificardn asimismo a la Comisién los periodos exactos que configuran el periodo nocturno en
que puede imponerse una tasa mds clevada por costes externos de contaminacidn acustica a fin de reflejar los
mayores niveles de molestias actisticas.

La clasificacion de las carreteras en carreteras suburbanas (incluidas las autopistas), carreteras interurbanas (incluidas
las autopistas) y la definicién de los citados perfodos se basardn en criterios objetivos relacionados con el nivel de
exposicion de las carreteras y sus inmediaciones a la contaminacion, como la densidad de poblacion, y la cifra anual
de de picos de contaminacién medidos con arreglo a lo dispuesto en la presente Directiva. Los criterios utilizados se
indicardn en la notificacion.

Importe de la tasa

El Estado miembro o, en su caso, una autoridad independiente determinard, para cada categoria de vehiculo, tipo de
carretera y periodo, un importe tnico especifico. La estructura tarifaria resultante, incluidas la hora en que comienza
y la hora en que acaba cada periodo nocturno en caso de que la tasa por costes externos abarque el coste de la
contaminacién actstica, deberd ser transparente, hacerse publica y estar a disposicion de todos los usuarios en
términos de igualdad. La publicacién tendrd lugar con tiempo suficiente antes de la aplicacién. Se publicardn todos
los pardmetros, datos y demds informacién necesarios para comprender cémo se calculan los diversos elementos de
coste externo.

Al fijar las tasas, el Estado miembro o, en su caso, una autoridad independiente se guiard por el principio de
tarificacion eficiente, es decir, la fijacion de un precio cercano al coste social marginal de la utilizacién del vehiculo
sometido a la tasa.

Para determinar la tasa se tendrdn asimismo en cuenta el riesgo de desviacién del trifico y sus posibles efectos
adversos para la seguridad vial, el medio ambiente y la congestién, y se estudiardn las posibles soluciones para
mitigar esos riesgos.

El Estado miembro o, en su caso, una autoridad independiente controlard la eficacia del régimen de gravamen para
reducir los dafios medioambientales derivados del transporte por carretera. En funcién de la evolucion de la oferta y
la demanda de transporte, ajustard cada dos afos, si procede, la estructura tarifaria y el importe especifico de la tasa
fijada para cada categorfa de vehiculo, tipo de carretera y periodo de tiempo.

Elementos de costes externos

. Coste de la contaminacion atmosférica provocada por el trdfico

Cuando un Estado miembro opte por incluir total o parcialmente el coste de la contaminacién atmosférica provo-
cada por el trifico en la tasa por costes externos, el Estado miembro o, en su caso, una autoridad independiente
calculard el coste imputable de la contaminacién atmosférica provocada por el trifico aplicando la féormula que
figura a continuacién o los valores unitarios recogidos en el cuadro 1 del anexo III ter, si estos son inferiores:
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4.2.

PCVij = X EFy x PCjk

siendo:

— PCVj; el coste de la contaminacién atmosférica emitida por el vehiculo de categorfa i en una carretera de tipo j
(euros/vehiculo kilometro),

— EFy : el factor de emisién del contaminante k y el vehiculo de categorfa i (gramo/vehiculo.kilémetro),
— PCj : el coste monetario del contaminante k para el tipo de carretera j (euro/gramo).

Los factores de emision serdn los mismos que los utilizados por los Estados miembros para elaborar los inventarios
nacionales de emisiones contemplados en la Directiva 2001/81/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2001, sobre techos nacionales de emision de determinados contaminantes atmosféricos (1), que requiere
el uso de la gufa comtn EMEP/CORINAIR (?). El coste monetario de los contaminantes serd estimado por los Estados
miembros o, si procede, por una autoridad independiente que aplique los conocimientos y métodos mds avanzados.

El Estado miembro o, en su caso, una autoridad independiente podrd aplicar métodos alternativos cientificamente
contrastados para calcular el valor de los costes por la contaminacion atmosférica en los que se utilicen datos
extraidos de las mediciones de los contaminantes atmosféricos y el valor local del coste monetario de los conta-
minantes atmosféricos, siempre que los resultados no sean superiores a los valores unitarios a que se refiere el cuadro
1 del anexo Il ter para cualquier categoria de vehiculos.

Coste de la contaminacién aciistica provocada por el trdfico
Cuando un Estado miembro opte por incluir total o parcialmente el coste de la contaminacién actstica provocada
por el trifico en la tasa por costes externos, el Estado miembro o, en su caso, la autoridad independiente calculard el

coste imputable de dicha contaminacién actstica aplicando la férmula siguiente o los valores unitarios recogidos en
el cuadro 2 del anexo III ter, si estos son inferiores:

NCV; (diario) = e x & NG x POP, /WADT

NCVj (noche) = b x NCV;j

siendo:

— NCV; el coste de la contaminacion actstica emitida por un vehiculo pesado de transporte de mercancias en
una carretera de tipo j (eurofvehiculo.kilémetro),

— NCj  : el coste de la contaminaci6n actistica por persona expuesta en una carretera de tipo j al nivel de ruido k
(euro[persona),

— POP,  : la poblacién expuesta al nivel diario de ruido k por kilémetro (persona/kilémetro),
— WADT : el trifico medio diario ponderado (equivalente de turismo),

— ay b son factores de ponderacion determinados por los Estados miembros de tal modo que la tasa media
ponderada por contaminacién actstica calculada por vehiculo y kilémetro no supere NCV; (diario).

La contaminacion actstica relacionada con el trifico corresponde al impacto de los niveles acusticos medidos cerca
del punto de exposicion y detrds de las barreras actisticas cuando existan.

La poblacién expuesta al nivel de ruido k deberd determinarse con arreglo a los mapas estratégicos de ruido
elaborados en virtud del articulo 7 de la Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de
junio de 2002, sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental (?).

El coste por persona expuesta al nivel de ruido k serd estimado por los Estados miembros o, si procede, por una
autoridad independiente que aplique los conocimientos y métodos mds avanzados.

Para el tréfico diario medio ponderado, se aplicard un factor de equivalencia “e” inferior o igual a 4 entre los
vehiculos pesados de transporte de mercancias y los turismos.

() DO L 309 de 27.11.2001, p. 22.

(%) Metodologia de la Agencia Europea del Medio Ambiente http:/[reports.cea.europa.eu/EMEPCORINAIRS/.
() DO L 189 de 18.7.2002, p. 12.
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El Estado miembro o, si procede, una autoridad independiente podra aplicar métodos alternativos cientificamente
contrastados para calcular el valor de los costes de la contaminacién actstica, siempre y cuando los resultados no

superen los valores unitarios a que se refiere el cuadro 2 del anexo III ter.

El Estado miembro o, si procede, una autoridad independiente podrd establecer tasas por contaminacién actstica
diferenciadas para recompensar a los vehiculos mds silenciosos, siempre que ello no redunde en una discriminacion
contra los vehiculos extranjeros. Si se introducen tasas por contaminacion actstica diferenciadas, las tasas para las
categorfas de vehiculos mds ruidosas no podrdn exceder los valores unitarios a que se refiere el cuadro 2 del anexo
III ter ni cuatro veces el importe de la tasa por contaminacion actstica para los vehiculos mds silenciosos.

ANEXO III ter

TOPES MAXIMOS DE LAS TASAS MEDIAS PONDERADAS POR COSTES EXTERNOS

1. Coste midximo de la contaminacién atmosférica provocada por el trifico:

En el presente anexo se fijan los pardmetros que deben utilizarse para calcular el tope maximo de la tasa media ponderada
por costes externos.

Cuadro 1 Coste mdximo imputable de la contaminacién atmosférica

Céntimo/vehiculo.kilémetro

Carreteras suburbanas
(incluidas autopistas)

Carreteras interurbanas
(incluidas autopistas)

EURO 0 16 12
EURO 1 11 8
EURO 1I 9 7
EURO III 7 6
EURO IV 4 3
EURO V 0 0
después del 31 de diciembre de 2013 3 2
EURO VI 0 0
después del 31 de diciembre de 2017 2 1
Menos contaminantes que EURO VI 0 0

Los valores del cuadro 1 podrdn multiplicarse por un factor maximo de 2 en las zonas de montafia en la medida en

que lo justifiquen la pendiente de la carretera, la altitud y/o las inversiones térmicas.

. Coste mdximo de la contaminacién acistica provocada por el trifico

Cuadro 2 Coste mdximo imputable de la contaminacién aciistica

Céntimo/vehiculo.kilémetro Dia Noche
Carreteras suburbanas 1,1 2
(incluidas autopistas)

Carreteras interurbanas 0,2 0,3

(incluidas autopistas)

Los valores del cuadro 2 podrdn multiplicarse por un factor maximo de 2 en las zonas de montafia en la medida en
que lo justifiquen la pendiente de la carretera, las inversiones térmicas yfo el efecto de anfiteatro de los valles.».
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DECLARACION DE LA COMISION SOBRE LAS TABLAS DE CORRESPONDENCIA

«La Comisi6én recuerda su compromiso de garantizar que los Estados miembros elaboren tablas de corres-
pondencia que vinculen la transposicion de las medidas que adopten con la Directiva UE y que las
comuniquen a la Comision en el marco de la transposicion de la legislacion de la UE, en interés de los
ciudadanos, de legislar mejor y de aumentar la transparencia juridica, asi como de ayudar al examen de la
conformidad de las normas nacionales con las disposiciones de la UE.

La Comisién lamenta la falta de apoyo a la disposicion incluida en la propuesta de Directiva del Parlamento
Europeo y del Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de grava-
menes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizaciéon de determinadas infraestruc-
turas (Eurovifieta), cuya finalidad era conferir cardcter obligatorio a la elaboracion de tablas de correspon-
dencia.

La Comision, con dnimo de compromiso y para garantizar la adopcion inmediata de esta propuesta, puede
aceptar que se sustituya la disposicion obligatoria relativa a las tablas de correspondencia incluida en el texto
por un considerando correspondiente que aliente a los Estados miembros a seguir esta practica. La Comisién
informard, ante el Pleno, en el plazo de doce meses después de la adopcién de este acuerdo y elaborard un
informe al final del periodo de transposicion sobre la practica de los Estados miembros en la elaboracién de
sus propias tablas, por propia iniciativa y en interés de la Unidn, y expondrd en dicho informe, en la medida
de lo posible, la concordancia entre la presente Directiva y las medidas de transposicion, haciendo ptblicos
estos datos.

No obstante, la posicion de la Comisién en este asunto no sentard precedente alguno. La Comision seguird
esforzdndose por encontrar, junto con el Parlamento Europeo y el Consejo, una solucién adecuada a esta
cuestion institucional de caracter transversal.»

DECLARACION DE LAS PRESIDENCIA HUNGARA, POLACA, DANESA Y CHIPRIOTA DEL
CONSEJO

«Se declara que el acuerdo alcanzado entre el Consejo y el Parlamento Europeo en el didlogo a tres bandas
de 23 de mayo de 2011 con respecto a la Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se
modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de gravimenes a los vehiculos pesados de trans-
porte de mercancias por la utilizacién de determinadas infraestructuras (Eurovifieta) no prejuzga el resultado
de las negociaciones interinstitucionales sobre las tablas de correspondencia.»

DECLARACION DEL PARLAMENTO EUROPEO

«El Parlamento Europeo lamenta que el Consejo no estuviera dispuesto a aceptar la publicacion obligatoria
de las tablas de correspondencia en el contexto de la propuesta de modificacién de la Directiva 1999/62/CE.
Se declara que el acuerdo alcanzado entre el Parlamento Europeo y el Consejo en el didlogo a tres bandas de
23 de mayo 2011 con respecto a la Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica
la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras (Eurovifieta) no prejuzga el resultado de las
negociaciones interinstitucionales sobre las tablas de correspondencia.

El Parlamento Europeo pide a la Comision Europea que le informe ante el Pleno en el plazo de doce meses
después de la adopcion de este acuerdo y que elabore un informe al final del periodo de transposicién sobre
la practica de los Estados miembros en la elaboracién de sus propias tablas, en el que se exponga, en la
medida de lo posible, la concordancia entre la presente Directiva y las medidas de transposicion, haciendo
publicos estos datos.»




