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EXPOSICAO DE MOTIVOS

I. INTRODUCAO

O Livro Branco sobre a politica europeia de transportes no horizonte 2010' apontou como
uma das principais causas dos desequilibrios do sistema de transportes o facto de os modos de
transporte ndo suportarem sempre nem em toda a parte os custos que geram. Em 12 de
Fevereiro de 2003, quando da adopg¢ao do relatorio sobre as conclusdes do Livro Branco, o
Parlamento Europeu confirmou a necessidade de tarifar as infra-estruturas.

A tarifagdo do sector dos caminhos-de-ferro ja faz parte do primeiro pacote ferroviario. A
Comissdo reserva-se o direito de tomar a iniciativa de apresentar, numa fase ulterior,
directivas sectoriais na area da tarifagdo da utilizagdo das infra-estruturas, que abranjam os
sectores do transporte aéreo, fluvial e maritimo. Nesta fase, convém concentrar as suas
atencdes no transporte rodovidrio, através de uma directiva sectorial para o efeito. Esta
iniciativa vai, de resto, ao encontro do pedido do Conselho Europeu de Copenhaga, de 12 ¢ 13
de Dezembro de 2002, e do Conselho Europeu de Bruxelas, de 20 e 21 de Marg¢o de 2003, que
reiterou o desafio langado a Comissdo no sentido de esta apresentar uma proposta de “nova
directiva Eurovinheta” o mais tardar até finais do primeiro semestre de 2003.

A presente proposta tem, pois, por objectivo alterar a Directiva 1999/62/CE, denominada
Directiva “Eurovinheta”. Esta alteragdo revela-se tanto mais urgente quanto a maior parte dos
Estados-Membros estd a estudar as reformas necessarias para integrar os custos sociais das
infra-estruturas nos pregos pagos pelos utilizadores. Ha varios Estados-Membros que
tencionam implantar ou ja decidiram estabelecer novos sistemas de tarifagdo rodovidria de
acordo com a distancia percorrida.

Essas tentativas de reforma do sistema de tarifacdo do sector rodovidrio tém o mérito de terem
desenvolvido esfor¢os no sentido de internalizar determinados custos relacionados com os
transportes. Com efeito, a livre circulagdo, o desenvolvimento das infra-estruturas, a melhoria
da seguranca rodoviaria t€ém custos que, mais cedo ou mais tarde, acabam por se repercutir
nos contribuintes, sem que estes conhegam os custos. Os cidaddos, ora no papel de
utilizadores directos ou indirectos dos transportes, ora no papel de contribuintes, t€ém o direito
de saber o que pagam e porque o fazem. A tarifacdo podera vir a contribuir para esta tomada
de consciéncia. Além disso, ao promover uma melhor utilizagdo dos transportes, esta
estratégia permitird aumentar a competitividade da economia na sua globalidade.

Estas iniciativas isoladas tém, todavia, conduzido a um manta de retalhos regulamentar que
agrava o fosso existente na Unido Europeia em matéria de aplicagdo de imposicdes e de
tarifacdo dos transportes. Esta situagdo, na origem de tratamentos ndo equitativos entre 0s
operadores que circulam nas varias redes e, consequentemente, de distor¢des da concorréncia,
desmotiva os investidores e prejudica as estratégias comerciais dos operadores, que sentem
dificuldades em antecipar as politicas de tarifacdo e adaptar as suas estratégias.

No sector rodoviario, a Directiva 1999/62/CE relativa a aplicagdo de imposi¢des aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizagdo de certas infra-estruturas® ja define determinadas
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regras que estabelecem as condi¢des de aplicagdo dos direitos de utilizagdo (“Eurovinheta”) e
das portagens. Estas regras carecem, contudo, de ser completadas; para garantir uma
concorréncia leal entre operadores, ¢ necessaria a aproximacdo dos sistemas nacionais de
portagem e de direitos de utilizacdo das infra-estruturas, de acordo com principios comuns.

Essa tarifagdo tera tanto mais hipdteses de ser compreendida e aceite pelos utilizadores se
corresponder a uma melhoria da qualidade do servico prestado pelos gestores das
infra-estruturas. Nalguns casos, deverd mesmo poder contribuir para financiar infra-estruturas
alternativas a estrada, no quadro de financiamentos cruzados, tal como acontece na Suica.
Com efeito, a adesdo dos utilizadores e da opinido publica ao sistema dependerd muito da
afectacdo das receitas e da visibilidade dos circuitos financeiros que serdo activados com os
métodos de tarifacdo. Se os cidaddos sentirem que essas receitas estdo na base de
investimentos nas redes de infra-estruturas de transportes de que provém, o sistema sera
legitimado e, logo, bem aceite. Caso contrario, a tarifagdo acabara por se transformar em mais
um instrumento de tributagdo, sem outra finalidade especifica que ndo seja o aumento das
receitas publicas. No contexto preciso da adesdo ao sistema, ¢ indispensavel que o
enquadramento comunitario sirva para evitar toda e qualquer discriminagdo entre paises do
centro e da periferia da Unido Europeia.

Era na Idade Média que os proprietarios dos pontos de passagem estratégica cobravam
“direitos de utiliza¢dao” sem oferecer qualquer valor acrescentado ou outra contrapartida.

A tarifagdo das infra-estruturas nao pode ser considerada o Unico instrumento para resolver os
desequilibrios do mercado de transportes. Deve, em contrapartida, ser um quadro necessario,
que oferece as empresas de transporte a possibilidade de realizar escolhas racionais, a partir
do conjunto de elementos constitutivos dos custos de transporte de cada modo. Ao permitir
um quadro estavel e previsivel, com o apoio de outros instrumentos, a tarifacdo representa
uma das respostas ao problema do financiamento das grandes infra-estruturas de transportes.

Nao ¢ tanto o nivel de tarifagdo dos transportes, mas sim a estrutura das taxas e a forma como
sdo aplicadas e repartidas pelos utilizadores que devem mudar. Sem sobrecarregar o peso
global das taxas e dos impostos sobre o sector rodovidrio, as taxas de infra-estrutura
permitirdo uma maior diferenciacdo de acordo com o tipo de veiculo, o periodo do dia e o
local e, pois, uma maior tomada em conta dos custos, de acordo com a situagdo especifica.

II. PRINCIPAIS ALTERACOES DA DIRECTIVA 1999/62/CE

1. Portagens que melhor reflictam os custos dos transportes

A tarifacdo das infra-estruturas rodovidrias nao pode resolver, por si s6, os varios problemas
de que padece o sector de transportes rodoviarios. Existem varios instrumentos capazes de
reduzir os custos dos transportes: a regulamentacao, as taxas de utilizacao, os impostos sobre
o combustivel, os impostos sobre os veiculos. As taxas de infra-estrutura sdo, pois, um
instrumento possivel. Nao podem, por exemplo, substituir as regulamentacdes em matéria de
normas de emissdes, de ruido, de limites de velocidade. Cada problema deve encontrar a sua
solucao num instrumento adequado. Além disso, existem algumas davidas sobre o célculo dos
custos de certos impactos dos transportes.

Nestas condi¢des, a tarifagdo rodovidria deve reflectir os seguintes custos (n.° 9 do artigo 7°):

a. Custos de construcio, exploracio, manutencio e desenvolvimento da rede




Esta categoria de custos, ja prevista na Directiva 1999/62/CE, compreende os custos
decorrentes dos danos causados as infra-estruturas e os custos de investimento (custo da
construcdo, incluindo, se for caso disso, os juros sobre o capital investido). Os custos
resultantes dos danos incluem a manutencdo estrutural, realizada de forma ocasional,
designadamente a renova¢do das camadas de desgaste e a manutencdo perioddica, realizada
anualmente, nomeadamente a marcac¢ao rodoviaria e a manutencao de Inverno.

A proposta de directiva limita a tomada em considera¢do dos custos de construgdo as novas
infra-estruturas, ou seja, as infra-estruturas a construir ou acabadas de construir. Com efeito,
sera conveniente evitar incluir custos de construcdo que ja foram cobertos. Ainda, no que se
refere aos custos de construgdo, esta prevista uma disposicao especial no sentido de ndo
prejudicar os direitos adquiridos ao abrigo de contratos de concessdo existentes no momento
da entrada em vigor da presente proposta de directiva.

Os custos de investimento consistem, nomeadamente, nos custos de infra-estrutura destinados
a reduzir danos relacionados com o ruido, tais como a colocagdo de barreiras acusticas junto
as bermas das estradas.

Os custos da manutencao estrutural sdo proporcionais aos danos causados pelo trafego de
veiculos nas infra-estruturas. Esses danos variam em fun¢@o do peso por eixo. De acordo com
uma teoria devidamente comprovada, esses danos sdo funcao do peso por eixo elevado ao
expoente quatro. Assim, uma duplicagdo do peso faz multiplicar por 16 os danos causados ao
pavimento. Embora ndo estejam relacionados com o peso dos veiculos, os custos de
manutengdo periddica reflectem ndo s6 a intensidade de trafego global mas também a sua
composi¢ao.

Atendendo as grandes diferencas entre danos decorrentes do aumento do peso por eixo, a
proposta de directiva prevé uma classificacdo de acordo com 4 categorias de veiculos para
melhor diferenciar as portagens em fun¢do dos danos (de acordo com o peso bruto maximo
autorizado, o namero de eixos € o tipo de suspensdo).

b. Custos ndo cobertos dos acidentes

Os acidentes constituem um dos efeitos nefastos mais visiveis do transporte. Anualmente, na
Europa, registam-se mais de 40 000 mortes ¢ mais de 1,7 milhdes de feridos graves em
acidentes, sobretudo rodoviarios. Além de representarem um custo para a sociedade calculado
em dezenas de milhares de milhdes de euros, o custo humano ¢ incalculavel.

Os prémios de seguro ja cobrem parte dos custos da sinistralidade, mediante o reembolso, na
maioria dos casos, dos prejuizos materiais e de parte das despesas médicas. As portagens
devem, pois, incluir os custos ndo cobertos pelos seguros, parte destes estando a cargo da
seguranca social ou sendo cobertos pela sociedade em geral.

Mais especificamente, ¢ conveniente ter em conta os custos reais para toda a sociedade. Esses
custos abrangem os custos de reparagao ou de substituicdo dos veiculos, geralmente e em
grande parte cobertos por regimes de seguros, bem como os custos administrativos dos
servicos publicos mobilizados no quadro de acidentes, os custos dos servicos médicos, as
perdas de capital humano (perdas actualizadas de potencial produtivo) e os custos dos danos
corporais. Para ndo contabilizar os custos ja internalizados dos seguros, convém subtrair os
prémios de seguro, ou seja, as contribui¢des pagas pelos utentes as companhias de seguro.

C. Estimativa de custos




De uma forma geral, os custos de construgdo, exploracdo e manuten¢do das infra-estruturas
sdao facilmente mensurdveis. Com efeito, podem ser deduzidos das contas publicas ou da
contabilidade dos gestores de infra-estruturas. No caso dos custos dos acidentes de que ndo se
conhece a importancia financeira dada a auséncia de mercado, ¢ possivel extrapolar esses
valores monetarios a partir de inquéritos objectivos. Existem diversos estudos, ja realizados
ou em fase de execucao, que aplicam métodos que permitem obter valores monetarios para os
factores externos.

Para garantir uma aplicagdo coerente e harmonizada dos sistemas de portagens, a proposta de
directiva retoma, num anexo, uma metodologia comum de célculo da estrutura de custos. Nas
situacdes em que ndo estdo disponiveis os montantes correspondentes aos custos dos
acidentes, sdo propostos valores médios. Se ndo puderem proceder a uma avaliagdo
suficientemente correcta dos custos dos acidentes, os Estados-Membros podem recorrer a
esses valores. E evidente que esses numeros sdo o reflexo da escolha de um método
simplificado e que podem evoluir, nomeadamente em fun¢do dos dados mais precisos obtidos
no plano regional ou local. A sua actualizagdo regular ¢ um elemento essencial do dispositivo
de vigilancia dos custos dos transportes.

2. Uma tarifacio mais diferenciada

A Directiva 1999/62/CE apenas estabelece uma relagdo muito escassa, ou mesmo nula, com
os prejuizos causados as infra-estruturas, o congestionamento ou os riscos de acidentes. As
portagens oferecem a possibilidade de criar esta relacdo mediante uma maior diferenciagdo
em funcao do tipo de veiculo, do periodo do dia e do local, ou seja, de uma tomada em
considerac¢dao mais afinada dos custos, conforme as situacdes.

Para estabelecer esta relagdo, a proposta de directiva oferece, pois, aos Estados-Membros a
possibilidade de introduzirem variagdes nas portagens, de acordo com varios factores:

e A distancia percorrida,

e A localizacgdo: a taxa de sinistralidade varia em func¢do das zonas (urbanas ou rurais) e da
densidade demografica. Além disso, as condigdes climatéricas mais rudes verificadas em
determinadas zonas aumentam os custos de manutencao dos pavimentos.

¢ O tipo de infra-estrutura e a velocidade: as despesas de manutencao de uma auto-estrada e
de uma estrada nacional sdo muito diferentes. O tipo de infra-estrutura determina, ainda, a
velocidade dos veiculos que a utilizam, com todas as consequéncias, nomeadamente, em
matéria de acidentes.

e As caracteristicas do veiculo: o peso por eixo e o tipo de suspensao dos veiculos pesados
de mercadorias exercem uma grande influéncia nos arranjos € na manutencao das
infra-estruturas. O tipo de motor, a fonte de combustivel e as normas de emissdao dos
veiculos (normas EURO) determinam o nivel de poluicao do ar. Saliente-se que a Directiva
1999/62/CE ja adopta as normas EURO aplicéveis aos veiculos como factor susceptivel de
ser tido em conta para alterar o preco das portagens. Por ultimo, quanto maior o veiculo,
mais elevada a sua contribui¢do para o congestionamento.

e O periodo do dia e o nivel de congestionamento: nos anos 90, na Europa, assistiu-se ao
aparecimento de fendmenos de congestionamento em certas regides € ao longo de
determinados eixos, cuja persisténcia veio, entretanto, ameagar a competitividade da
economia. De acordo com o estudo mais recente sobre o assunto, os custos externos do
congestionamento exclusivamente imputdveis ao trafego rodoviario representam cerca de
0,5% do Produto Interno Bruto (PIB) comunitéario, podendo vir a atingir 1% do PIB em
2010, ou seja, aproximadamente, 80 mil milhdes de euros.



Esses niveis de congestionamento sdo, contudo, diferentes conforme se trata de horas de
ponta ou nao, de periodos normais ou de épocas de grandes migragdes turisticas. Por outro
lado, os varios niveis de congestionamento estdo na origem de diferentes niveis de
poluicao.

Quanto a diferenciacdo de acordo com o eixo da rede rodovidria, nomeadamente para ter em
conta o nivel de congestionamento de trafego, numa primeira fase essa diferenciagdo sera
facultativa. A proposta de directiva prevé que, a partir de Julho de 2008, os Estados-Membros
devem fazer variar as portagens em fun¢ao do eixo da rede.

Na pratica, essas taxas sdo cobradas pelo gestor da infra-estrutura antes de conceder o acesso
a sua por¢ao de rede rodovidria. Esse sistema, actualmente materializado, na grande maioria
dos casos, nas barreiras de portagem, praticamente permite diferenciar as tarifas de acordo
com as caracteristicas dos veiculos, podendo mesmo ir até alterar essas caracteristicas
consoante os periodos do dia, o que constitui um primeiro passo para reflectir os custos
externos do transporte.

Dentro de alguns anos, a generalizagao dos sistemas de localizagdo por satélite permitira aos
Estados-Membros implantar grelhas de tarifacdo suficientemente afinadas para diferenciarem
os pregos dos transportes no tempo e no espago, por forma a melhor reflectirem os seus custos
no ponto de utilizagdo. A colocagdo em servigo, dentro de alguns anos, do sistema europeu
Galileo contribuira para alcancgar este objectivo.

3. As redes e os utilizadores em causa

O quadro comunitario em matéria de tarifagdo da utilizacdo das infra-estruturas deve incidir
nas redes e nos utilizadores a quem o mercado interno interessa mais directamente. Logo,
deve incidir nos veiculos pesados de mercadorias com mais de 3,5 toneladas e nos itinerarios
principais.

a. Os veiculos de transporte de mercadorias com mais de 3.5 toneladas

A directiva Eurovinheta aplica-se aos veiculos que se destinam exclusivamente ao transporte
rodoviario de mercadorias e cujo peso bruto maximo autorizado seja igual ou superior a 12
toneladas. Com esta proposta de directiva, o quadro comunitario em matéria de tarifacao das
infra-estruturas passa a ser aplicavel aos veiculos de transporte de mercadorias com mais de
3,5 toneladas. Embora transportem menos mercadorias, os veiculos de menor tonelagem
causam danos as infra-estruturas e contribuem directamente — tanto quanto um veiculo pesado
- para aumentar o congestionamento na rede rodoviaria € o nimero de acidentes.

Saliente-se que o ambito de aplicacdo da proposta de directiva € coerente com a legislacao
comunitdria em matéria de transportes rodoviarios, que de uma forma geral abrange os
veiculos com mais de 3,5 toneladas. A titulo de exemplo, refira-se o Regulamento (CEE) n.°
881/92 do Conselho, de 26 de Marco de 1992, relativo ao acesso ao mercado dos transportes
rodovidrios de mercadorias na Comunidade, a Directiva 98/76/CEE sobre o acesso a
profissdo, os Regulamentos 3820/85 e 3821/85 sobre os tempos de condugdo e de repouso e a
Directiva 2002/15/CE sobre o tempo de trabalho, etc..

Os veiculos que ndo satisfazem esta condi¢ao ndo sdao abrangidos pelo ambito de aplicagao da
directiva. Dada a sua muito pequena tonelagem, sdo de facto muito pouco implicados em
trajectos intra-comunitarios.

A problematica das viaturas particulares também se coloca em termos diferentes. Os seus
custos de congestionamento podem ser consideraveis, particularmente no meio urbano. A
circulagdo automovel continua, contudo, em larga medida a constituir trafego nacional, com



excepgdo do trafego turistico sazonal. A Comissdo pretende deixar aos Estados-Membros e
aos municipios a iniciativa e a responsabilidade de desenvolverem as suas proprias estratégias
para essa categoria de utilizadores. Se, no estrito cumprimento do principio da
subsidiariedade, as autoridades locais pretenderem aplicar uma tarifacdo da utilizacao das
infra-estruturas as viaturas particulares, podem obviamente inspirar-se nas grandes linhas da
presente directiva.

b. Os itinerarios principais

Trata-se essencialmente da rede transeuropeia de transportes (RT-T), conforme definida na
Decisao n.° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Julho de 1996, sobre
as orientagdes comunitarias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes’.
Actualmente, representa cerca de 60 000 km de auto-estradas e estradas normais de elevada
qualidade a nivel do territério da Unido Europeia (a titulo indicativo, ver mapa da rede
transeuropeia de transportes em 2001).
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Tipo de via e quantidade de faixas de rodagem em 2000
------ estrada de elevada qualidade, 1 faixa de rodagem
____ estrada de elevada qualidade, 2 faixas de rodagem
____estrada de elevada qualidade, 3 faixas de rodagem
------ auto-estrada, 1 faixa de rodagem

_____ auto-estrada, 2 faixas de rodagem

___ auto-estrada, 3 faixas de rodagem

_____ estrada normal

Se nos contentadssemos com uma tarifacdo circunscrita a rede RT-T, poderiam produzir-se
fenomenos de desvio de trafego para as estradas nacionais paralelas ou para outros eixos com
forte densidade urbana, com todas as consequéncias em termos de regulacdo de trafego e de
congestionamento, sem esquecer os acidentes e os problemas ambientais. A titulo de
exemplo, refira-se a EN 7 paralela & Auto-estrada A7, entre Lyon e Marselha, a EN 10
paralela a A10, entre Bordéus e Paris, ou a EN II paralela a auto-estrada A7, entre Figueras e
Barcelona. Assim, propde-se que, em determinados casos, se a estrada nacional ou itinerario
principal passar a alguns quildmetros de uma auto-estrada, os Estados-Membros possam
alargar o ambito de aplicagdo do quadro comunitdrio a esses itinerarios paralelos. A
proporcionalidade destas medidas sera apreciada numa base casuistica pela Comissao.

Esta defini¢do da rede abrangida pelo quadro comunitdrio ndo impede os Estados-Membros,
de acordo com o principio da subsidiariedade, de estudar a possibilidade de aplicagao de um
sistema de tarifacdo das infra-estruturas as estradas que ndo fazem parte dos itinerarios
principais. Esta possibilidade ofereceria, em especial aos paises candidatos a adesao, cuja rede
principal ¢ actualmente ainda limitada, a possibilidade de aplicar uma tarifagdo noutras
estradas com vista a libertar meios financeiros para melhorar o conjunto da rede.

4. A utilizacido das receitas provenientes da cobranca de taxas

A proposta de directiva assenta num principio geral segundo o qual as receitas provenientes
das portagens e dos direitos de utilizacdo devem ser utilizadas para promover a conservagao
da infra-estrutura rodovidria em que essas portagens sdo cobradas e beneficiar o sector de
transportes no seu todo, tendo em atengdo o desenvolvimento equilibrado das redes de
transportes. Os Estados estdo, pois, impedidos de utilizar essas receitas no quadro das suas
despesas gerais, por exemplo, na area da saude ou da educagdo. Compete a Comissdo, aos
Estados-Membros e a autoridade independente de supervisao das infra-estruturas, a instituir
pelos Estados-Membros, velar pelo rigoroso cumprimento deste principio.

A questdo da correcta utilizagdo das receitas revela-se tanto mais importante quanto a
proposta de directiva oferece aos Estados-Membros a possibilidade de aumentarem os precos
das portagens no caso das estradas construidas em zonas particularmente sensiveis,
nomeadamente nas regides de montanha (Alpes, Pirenéus). Para estas infra-estruturas, a
proposta de directiva preve a possibilidade de incluir uma majoragao, na estrita condi¢ao de as
receitas serem afectadas a melhoria dos transportes existentes e ao desenvolvimento de modos
de transporte alternativos no mesmo corredor ou zona (por exemplo, a constru¢cao de uma
ligacdo ferrovidria Lyon-Turim). Contrariamente ao que acontece com o sistema de



“Ecopontos” aplicado ao transito em todo o territério austriaco, estas majoracdes de taxas
passariam a ter um objectivo claramente estabelecido: a promogao das redes de transportes -
rodoviarios e outros - numa zona bem definida.

Com efeito, o Livro Branco sobre a politica europeia de transportes no horizonte 2010
chamou a atengdo para os esfor¢os a envidar para descongestionar os grandes eixos e realizar
0s trocos necessarios a construcdo das malhas das redes transeuropeias de transportes. A
tarifacdo poderia, assim, ter um efeito multiplicador para o financiamento de novos trogos nos

corredores ou zonas multimodais situadas em regides particularmente sensiveis.

III. OS BENEFICIOS DA TARIFACAO

1. Um melhor funcionamento do mercado

A proposta de directiva ird contribuir de forma especial para o aumento da eficicia e da
produtividade do sector de transportes rodovidrios. Com um enquadramento comunitario em
matéria de tarifagdo rodovidria, os utilizadores ndo s6 poderdo pagar um pre¢o mais justo,
diferenciando as tarifas em funcao das caracteristicas locais, mas também contribuir para criar
condi¢cdes de concorréncia leal entre operadores na Unido Europeia. Este quadro de
concorréncia leal serd de molde a reforcar a integragdo do mercado interno e, pois, a
competitividade da economia europeia, evitando a fragmentagdo do espago comunitario.

Esta directiva cria ainda um quadro estavel e previsivel em matéria de tarifacdao, que permitira
aos operadores posicionar-se ¢ melhor decidir a sua estratégia de desenvolvimento no grande
mercado.

Conforme sublinhado pelo Livro Branco sobre a politica europeia de transportes no horizonte
2010, a tarifagao da utilizagao das infra-estruturas podera vir a substituir, nas zonas sensiveis,
os sistemas de racionamento de direitos de circulagao. Com efeito, na auséncia de um sistema
eficaz de tarifagdao dos veiculos pesados de mercadorias na Europa, o sistema de “Ecopontos”,
que faz a distribuicdo dos direitos de transito no territdrio austriaco, foi introduzido como
solucdo provisoria destinada a conter os efeitos do trafego de veiculos pesados nos Alpes.

2. Uma utilizacao mais racional das infra-estruturas

Sempre que existam alternativas, a introdugdo de tarifas diferenciadas, consoante as zonas e
as suas caracteristicas territoriais, promovera o recurso sustentavel as redes menos
congestionadas e aos meios de transporte mais seguros € mais respeitadores do ambiente. Se
houver redugdo dos obstaculos, da poluicao atmosférica - por forca da utilizagdo de veiculos
pesados de mercadorias equipados com tecnologias que permitam reduzir o seu nivel de
emissdes - e do nimero de acidentes, os custos actualmente associados aos transportes serao
também reduzidos, aumentando a competitividade da economia europeia e da qualidade de
vida.

3. Um ganho para a economia europeia

A tarifacdo gerard economias da ordem das véarias dezenas de milhares de milhdes de euros
por ano, dada a diminui¢ao do tempo perdido nas filas de transito e do nimero de acidentes,
além da melhoria do estado do ambiente. A tarifagdo constitui, de facto, um incentivo,
nomeadamente a substituicdo dos veiculos poluentes por tecnologias mais funcionais e
respeitadoras do ambiente. As demais medidas da politica de transportes, como a defini¢do de
normas antipolui¢ao mais rigorosas, permitirdo reforcar estes desenvolvimentos positivos.



Note-se ainda que este sistema contribuird para reduzir a distdncia total percorrida, ao
incentivar os transportadores a optimizar a carga e os carregadores a adaptar a cadeia
logistica.

4. Um apoio ao financiamento de novas infra-estruturas

O Livro Branco sobre a politica europeia de transportes no horizonte 2010 chamou a atengao
para os esfor¢os a empreender no sentido de descongestionar os grandes eixos e realizar as
ligacdes necessarias a construcao das malhas das redes transeuropeias de transportes. O custo
da realizagdo das infra-estruturas em falta, cujo tracado foi aprovado pelo Parlamento
Europeu e pelo Conselho em 1996, esta actualmente calculado em 600 mil milhdes de euros,
no minimo, incluindo 100 mil milhdes de euros nos futuros Estados-Membros. Até a data, nao
foi encontrada solugdo para fazer face a estas necessidades, que estdo bastante fora do alcance
dos orcamentos nacionais e comunitario. Até agora, coube essencialmente aos orgamentos
publicos assumir o encargo das infra-estruturas de transporte. Actualmente, esta op¢ao deixa
de ser possivel e realista tendo em conta quer os niveis de investimento necessarios numa
Europa alargada quer as actuais limitagdes orcamentais.

Com uma tarifagdo diferenciada das infra-estruturas, serd possivel libertar um excedente de
receitas em relacao a situacao actual. Estes excedentes financeiros permitirdo alguma margem
de manobra o nivel dos or¢amentos publicos para financiamento de novos investimentos no
sector dos transportes e aumento da capacidade da rede.

De salientar ainda a possibilidade de os Estados-Membros virem a aplicar aumentos das taxas
de portagem, até 25% da portagem média, nas zonas particularmente sensiveis, para cobertura
dos financiamentos cruzados a favor de outras infra-estruturas de transporte com um elevado
interesse europeu situadas num mesmo corredor ou zona de transporte. Esse excedente de
receitas, combinado com um esfor¢o de concentracdo dos fundos provenientes do conjunto
das taxas de infra-estruturas na constru¢ao de certos eixos ou trocos, contribuird de forma
efectiva para a conclusdo da rede transeuropeia.

Outros instrumentos contribuirdo para este objectivo, nomeadamente os previstos na
Comunicacao da Comissdo de 23 de Abril de 2003 “Desenvolver a rede transeuropeia”, cujo
objectivo reside, nomeadamente, na promoc¢ao de parcerias entre o sector publico e privado e
na generalizagdo e interoperabilidade dos sistemas de teleportagem rodoviaria na
Comunidade®.

5. Um sistema mais transparente e menos discriminatorio

A reforma das condi¢des de pagamento das portagens e dos direitos de utilizagdo introduz
uma maior transparéncia na fixagdo dos pregos cobrados ao utente. Trata-se de um sinal
economico claro que deve ser transmitido aos utilizadores. Os utilizadores terdo acesso a
informacdes tarifarias que lhes permitam optimizar os seus trajectos e optar pelos itinerarios
ou modos que apresentem custos mais baixos. Um melhor conhecimento dos niveis de custos
gerados e dos seus reflexos ao nivel do sistema de tarifagdo permitira responsabilizar os
utilizadores pelos custos produzidos.

Além disso, com o controlo dos custos dos transportes e um enquadramento atento da
tarifacdo, serda assegurado o bom funcionamento do mercado Unico e serdo evitadas as

N COM(2003) 132 final.
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discriminacdes em matéria de tarifas. Com efeito, devem ser criadas condi¢des transparentes
para uma tarifagao justa e ndo discriminatoria.

IV. MEIOS CONCRETOS PARA ASSEGURAR A APLICACAO

1. A compensacao do imposto anual sobre os veiculos

O principal objectivo da tarifagdo das infra-estruturas ndo ¢ criar receitas novas mas sim bons
incentivos econémicos as operagdes de transporte, por via de uma estrutura que tenha mais
em conta os custos externos e de infra-estrutura ao nivel do prego dos transportes. A tarifagcao
visa ainda facilitar os investimentos no sector rodoviario € noutros modos de transporte
sempre que necessario.

Convém em primeiro lugar salientar que a presente proposta de directiva assenta, no que se
refere a base de célculo das portagens, nos custos totais de infra-estrutura (custos de
constru¢do, de exploracdo e de manutencdo). A proposta de directiva também acrescenta a
essa base de calculo os custos dos acidentes, oferecendo simultaneamente a possibilidade de
diferenciar essas taxas de portagem em fun¢do de certos custos externos em matéria de
ambiente e de congestionamento.

Para compensar o peso da introdugdo de um sistema de taxas sobre as infra-estruturas, a
proposta de directiva permite aos Estados-Membros compensarem a introducdo de portagens
e/ou de direitos de utilizagdo, nomeadamente através da reducao do imposto anual de
circulagdo (harmonizado pela Directiva 1999/62/CE). O imposto anual sobre veiculos assenta
na propriedade do veiculo e ndo na sua utilizagdo. E calculado um vez por ano, sob a forma de
um montante Unico. A tarifacdo das infra-estruturas pode dar lugar a substituicdo total ou
parcial deste imposto por novas regras mais equitativas, ja que permitirdo criar taxas capazes
de reflectir de forma mais clara os custos inerentes a utiliza¢cdo da infra-estrutura. Essas taxas
passam a ser calculadas em fun¢do da distancia percorrida, moduladas de acordo com os
desempenhos ambientais dos veiculos (normas EURO, conforme previsto na directiva
existente) e com o seu peso por eixo, o nivel de congestionamento e os acidentes na rede.

No que se refere as consequéncias da instauracdo de um sistema deste tipo para o sector de
transporte rodoviario, a Comissdo podera examinar as condigdes de aplicagdo de uma
regulamentac¢ao que permita harmonizar certas clausulas contratuais tendo em vista proteger a
relacdo entre transportadores e carregadores. Esta possibilidade, equacionada no Livro Branco
da Comissdo sobre a politica de transportes no horizonte 2010, podera permitir a revisdo, se
for caso disso, dos precos praticados pelos transportadores em caso de aumento sensivel dos
seus encargos decorrentes da instauracdo de sistemas de tarifacdo das infra-estruturas nos
Estados-Membros.

2. Os dispositivos técnicos de tarifacao das infra-estruturas

Os sistemas de cobranga de portagens mais conhecidos obrigam a paragem do veiculo nas
pragas de portagem o que, além de gerar incomodos para os utilizadores, pode estar na origem
de longos tempos de espera. A este respeito, a directiva estabelece que os Estados-Membros
devem tomar as medidas necessarias para que as taxas sejam cobradas por forma a criar o
minimo de obstaculos a livre circulagdo e evitar qualquer controlo obrigatério nas fronteiras
internas da Comunidade.

A implantagcdo de um novo sistema de tarifagdo da utilizagao das infra-estruturas deveria tirar
o melhor proveito possivel das novas tecnologias. Estas ja permitem a instauragao de sistemas
que automatizam as transacgdes financeiras, além de registarem o numero de quilometros, as
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caracteristicas técnicas dos veiculos e a identificagdo de um percurso, gragas aos sistemas de
radionavegacao por satélite. Esses sistemas oferecem, assim, a possibilidade de aplicar
politicas tarifarias mais diferenciadas no tempo e no espaco € com um custo bastante menor
que os sistemas tradicionais.

Ora, quando se desenvolvem sistemas electronicos de cobranca de taxas que utilizam
tecnologias diferentes, corre-se o risco de levantar novas barreiras artificiais numa Europa
unificada e de criar dificuldades inaceitaveis para os condutores. Para obviar a esta situagao
indesejavel, ¢ extremamente importante que esses sistemas sejam interoperaveis a escala
europeia. Para o efeito, a Comissao adoptou, em 23 de Abril de 2003, uma proposta de
directiva sobre um servigo europeu de teleportagem que contribuird para a criacdo de
condi¢gdes mais favoraveis a utilizagdo racional das redes transeuropeias de transportes. A
proposta visa criar um servigo europeu de cobranca electronica de portagens, a fim de
assegurar a interoperabilidade dos sistemas de pagamento no mercado interno. Este sistema
deverad permitir reduzir os obstaculos, melhorar os fluxos de trafego e limitar o niimero de
transacg0es em numerdrio nas cabinas de portagem. Os utilizadores terdo, com efeito, a
possibilidade de celebrar contratos de adesdo junto dos operadores das véarias secgdes das
redes. A proposta prevé que os operadores dos sistemas de cobranga de taxas devem estar em
condi¢des de assegurar o servico a partir de 1 de Janeiro de 2005 para todos os veiculos com
mais de 3,5 toneladas.

Os sistemas mais recentes, em fase de instalagdo, ndo obrigam a abrandar a passagem das
barreiras de portagem. Assentam nas tecnologias de comunicacdo microondas de pequeno
alcance, que necessitam da instalacdo a bordo dos veiculos de dispositivos que comunicam
com balizas no exterior para identificagdo do veiculo e realizagdo das transacgdes financeiras.
Esta experiéncia estd na base do desenvolvimento de sistemas essencialmente assentes nas
comunicagoes, ja ndo com balizas terrestres, mas com um sistema de satélites (actualmente o
GPS e futuramente Galileo) que, além de possibilitar a permanente localizagdo do veiculo,
também permite ter conhecimento dos trajectos e calcular as taxas a pagar, sendo o
pagamento assegurado por telefonia mével (GSM).

3. Uma autoridade independente de supervisao das infra-estruturas

A tarifagdo das infra-estruturas rodovidrias devera processar-se paralelamente a criagao, em
cada Estado-Membro, de uma autoridade independente de supervisdo das infra-estruturas,
cujas tarefas principais serao:

e controlar o funcionamento dos sistemas nacionais de tarifacio a fim de garantir a
transparéncia e a nao discriminacao entre operadores;

e verificar que os recursos financeiros provenientes das portagens e dos direitos de
utilizacao das infra-estruturas de transporte sejam, nos termos da proposta de directiva,
reinvestidos nas redes de transporte. E necessario evitar que esses excedentes financeiros
sejam desviados para outros investimentos ndo produtivos no sector de transportes.

Com efeito, a proposta de directiva ndo deixa a afectacao dos meios financeiros ao acaso.
Esta previsto que essas receitas sejam utilizadas na manutengdo da rede viaria e em
projectos sustentaveis no sector de transportes.

e procurar criar sinergias entre as diferentes fontes de fundos destinados as infra-estruturas
de transporte.

Em resumo, essa autoridade devera garantir que o calculo das taxas de portagem na rede
transeuropeia e estradas concorrentes dessa mesma rede, bem como a utilizagdo das receitas
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das portagens e dos direitos de utilizagdo obedecam ao disposto na directiva comunitaria.
Devera ser independente para ter em conta, sem discriminagdo e na maior transparéncia, os
interesses tanto do sector publico como do sector privado. Como ¢ sabido, este ultimo
explora, num grande numero de casos, as estradas, ou algumas estradas, da rede sujeita a
cobranca de taxas.

Os Estados-Membros poderdo criar essa estrutura em funcao das necessidades, adaptando-a as
especificidades da rede nacional.

V. ELEMENTOS DE ANALISE DO IMPACTO DA PROPOSTA

O transporte rodoviario origina factores externos que variam fortemente em funcao do local e
do periodo do dia em que o trajecto ¢ realizado, do tipo de infra-estrutura e das caracteristicas
do veiculo. O projecto RECORDIT’ analisou esses custos para os diferentes modos de
transporte na Unido Europeia e avaliou as incidéncias de um regime de tarifacao dos veiculos
pesados de mercadorias. Os custos foram afectados de acordo com o local e a densidade
demografica.

No caso dos pesados de mercadorias, também foi analisada a tarifagdo do transporte
rodoviario assente nos custos externos, com base no modelo SCENES® para o ano de 2020. O
modelo estabelece uma comparagdo entre um cendrio de base e um cenario alternativo com
tarifacao.

A presente proposta de directiva contribuird para a reducdo dos efeitos indesejaveis externos
ao transporte rodoviario. Com efeito, as portagens diferenciadas promoverao a utilizacao de
veiculos menos poluentes e a optimizagdo dos canais de distribui¢do, as estradas mais
respeitadoras do ambiente dispordo de uma vantagem concorrencial e os utilizadores serao
incentivados a alterar o seu comportamento € a ter em conta os custos reais do transporte.

A capacidade oferecida pelas diferentes redes passara a ser utilizada de forma mais racional e
eficaz, reduzindo o congestionamento e, pois, os tempos de espera. A longo prazo, os agentes
econdmicos serdo incentivados a reorganizar a sua cadeia logistica e mesmo a adaptar as suas
opcdes modais com base em sinais econdmicos claros, com efeitos benéficos para o ambiente,
para além das vantagens para o sector de transportes.

Além disso, gracas a um sistema de taxas sobre as infra-estruturas, ¢ de prever um excedente
de receitas nas regides congestionadas e com forte densidade demografica. Esse excedente
sera utilizado para melhorar a eficacia do sector de transportes no seu conjunto.

Entre as incidéncias do novo sistema de tarifagdo proposto, salienta-se:
e A alteracio dos itinerarios dos veiculos pesados

Atendendo a que os veiculos que transitam nas zonas sensiveis poderdo ser sujeitos a taxas
mais elevadas, o transporte rodoviario de mercadorias tera tendéncia para evitar essas zonas €

RECORDIT (Real Cost reduction of door-to-door intermodal transport): projecto financiado no ambito
do 5.° programa-quadro de investigagdo e desenvolvimento. Os relatorios sobre o projecto podem ser
consultados no seguinte endereco Internet: www.recordit.org.

SCENES (Scenarios for European transport): projecto financiado no ambito do 4.° programa-quadro de
investiga¢do no dominio dos transportes. Para mais informagdes, consultar o relatério final no seguinte
endereco:http://europa.eu.int/comm/transport/extra/final_reports/strategic/SCENES.pdf
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para se concentrar mais nas estradas interurbanas, em que os custos da poluicdo sdo mais
baixos. Quando as zonas de montanha forem zonas de passagem obrigatoria, os modos
alternativos e, nomeadamente os dispositivos de transporte rodoferrovidrio, tirardo proveito
do efeito correctivo imprimido pela directiva sobre as portagens rodovidrias.

e A modificacdo da frota de veiculos pesados

A taxa por tonelada para os veiculos pequenos/médios que circulam na rede transeuropeia
sera superior a taxa por tonelada para os veiculos pesados. Com efeito, os veiculos
pequenos/médios transportam menos toneladas de mercadorias que os pesados para absorver
a taxa. Embora transportem menos mercadorias que os veiculos pesados, as viaturas pequenas
também causam danos as infra-estruturas, contribuindo directamente - tal como um pesado -
para aumentar o congestionamento da rede RT e o numero de acidentes. O novo sistema de
tarifacdo deveria por conseguinte incentivar, em certa medida, a utilizagdo de veiculos de
tonelagem superior e, assim, a optimizacao do transporte rodovidrio de mercadorias.

O exemplo da tarifacdo na Suica aponta para um forte impacto em termos de restruturacdo da
frota de veiculos. Na sequéncia da introducdo da taxa de utilizagdao por quilometro, as vendas
de veiculos pesados cresceram 45%, com um grande aumento dos pesados com mais de 26
toneladas. Atendendo a que a taxa de utilizacao suica se aplica a toda a rede, o efeito de uma
politica limitada a RT-T em termos de frota deveria ser mais limitado, mas continuando a ser
significativo na medida em que essa rede suporta 50% do trafego em toneladas.km.

Além disso, a tarifacdo da utilizagdo das infra-estruturas rodovidrias deveria conduzir a outras
mudangas positivas, designadamente a progressos a nivel da tecnologia dos veiculos, do tipo
de exploracdo das empresas de transporte rodovidrio e da gestdo da logistica das mercadorias.
A diferenciagdo das portagens deverd ter um impacto positivo na frota de veiculos. A titulo de
exemplo, as estimativas feitas por ocasido da introdu¢do de um novo sistema de tarifacdo na
Alemanha mostram, até¢ 2010, uma reducao drastica dos veiculos EURO III ¢ um aumento da
quota dos veiculos EURO V que, neste horizonte temporal, ultrapassaria os 50%.

VI. CONCLUSAO

Os utilizadores dos transportes tém o direito de saber o que pagam e porqué. E, pois,
necessario promover sistemas em que os custos de utilizacdo das infra-estruturas se reflectem
nos precgos pagos pelos utentes dos transportes sem, contudo, afectar o acesso a um servigo de
qualidade e com continuidade em todo o territdrio.

Um cada vez maior nimero de Estados-Membros opta pela implantagdo de sistemas de
tarifagdo das infra-estruturas que fazem repercutir esses custos nos utilizadores. Face a essas
iniciativas isoladas dos Estados-Membros e tendo em conta a importancia dos transportes
rodoviarios para a economia europeia, o actual quadro comunitario de tarifagdo deve ser
reforcado. Essas iniciativas nacionais fazem correr o risco de criar novas distor¢des e, nessa
medida, de comprometer o bom funcionamento do mercado interno.

E neste contexto, ¢ no seguimento dos pedidos reiterados dos Estados-Membros e do
Conselho e do Parlamento Europeu, que a Comissao apresenta uma proposta de alteracao da
Directiva 1999/62/CE, relativa a aplicagdo de imposi¢des aos veiculos pesados de
mercadorias pela utilizacdo de certas infra-estruturas. Este quadro comunitario constitui um
importante complemento do mercado interno tendo em vista garantir uma liberdade de
circulagao sustentavel.
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Esta reforma dard um grande contributo para a melhoria da eficicia e da produtividade do
sector de transportes. As receitas da tarifacdo permitirdo financiar os projectos da rede
transeuropeia que, actualmente, estdo muito fora do alcance dos orgamentos nacionais e
comunitarios. A longo prazo, transportadores e carregadores serdo convidados a reorganizar a
sua cadeia logistica.

A proposta de directiva cria um quadro que permitira aos Estados-Membros, no respeito do
principio da subsidiariedade, conceder bons incentivos econdémicos as operacdes de
transporte, através de uma estrutura de pregos que permita melhor reflectir os custos impostos
a sociedade.

A tarifagdo gradual dos transportes comerciais poderd ainda servir de caso de estudo, bem
como incentivar os Estados-Membros, se assim o desejarem, a introduzir a tarifagdo para as
viaturas particulares, nomeadamente em meio urbano.

VII. SINTESE DAS ALTERACOES A DIRECTIVA 1999/62/CE

Artigo 1° da proposta de directiva

e O ponto 1 altera o artigo 2° da Directiva 1999/62/CE, que inclui as definigdes dos termos
utilizados no texto da directiva. Entre as novas definigdes consta a defini¢dao da rede a que
se irdo aplicar as portagens (novas alineas a) e a-A), que substituem o conceito de
“auto-estrada” constante da Directiva 1999/62/CE), a nocao de “custo de construcao”
(no¢dao que ndo se encontra definida na Directiva 1999/62/CE), a nog¢do de “veiculo” (a
directiva passa a ser aplicavel aos veiculos de transporte de mercadorias com mais de 3,5
toneladas). Finalmente, o artigo 2°, remetendo para um anexo para maior clareza, integra
toda a actual nomenclatura dos veiculos em matéria de emissdes EURO.

e O ponto 2 adapta o artigo 6° da Directiva 1999/62/CE, numa preocupagao de coeréncia do
texto, para ter em conta a nova possibilidade oferecida pela proposta de directiva de
reduzir as taxas sobre os veiculos em conformidade com o novo artigo 7°-B.

e O ponto 3 altera e acrescenta varias disposicoes ao artigo 7° da Directiva 1999/62/CE.

e E substituido o n.° 2, relativo a rede de auto-estradas sujeita a cobranga de portagens. A
abordagem assente no conceito de “auto-estrada” ¢ substituida pela abordagem
desenvolvida noutros actos comunitarios, assente no conceito de “rede rodoviaria
transeuropeia”, a que se vém juntar as estradas concorrentes dessa mesma rede. O
conceito de “estradas concorrentes da rede transeuropeia” responde as preocupacdes
actualmente manifestadas nos Estados-Membros confrontados com fendmenos de
desvios de trafego para os eixos ndo sujeitos ao pagamento de portagens.

e O n.° 4, relativo ao caracter nao discriminatorio das taxas de infra-estrutura, passa a ter
uma redac¢ao mais completa.

e O n.°5-A visa a adaptacao da Directiva 1999/62/CE ao progresso técnico em matéria de
portagens, ou seja, os sistemas de cobranca electrénica. Com efeito, trata-se de
assegurar que esses sistemas sejam instaurados por forma a nao prejudicar o sector
rodoviario nem criar obstaculos a livre circulagdo de veiculos.
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e O n.° 9 desenvolve a base de calculo dos valores médios ponderados das portagens. O
texto da Directiva 1999/62/CE ¢ substituido pela nova abordagem da presente proposta
(custos totais de infra-estrutura e custos de acidentes).

e O n.° 10 da Directiva 1999/62/CE ¢ substituido pela nova abordagem no que se refere a
diferenciagdo dos valores médios ponderados das portagens. Os Estados poderdao passar
a cobrar taxas de portagem diferenciadas de acordo com os diferentes tipos de veiculos,
o periodo do dia e o nivel de congestionamento, além do eixo da rede rodoviaria. A
proposta de directiva prevé ainda que a varia¢do das taxas de portagem em funcio do
eixo da rede seja tornada obrigatdria a partir de Julho de 2008.

e O novo n.° 11 prevé a possibilidade de aplicar aumentos de precos das portagens nas
zonas particularmente sensiveis e, nomeadamente, nas zonas de montanha. Esta
disposi¢cdo constitui um elemento inovador essencial da proposta de directiva e visa
apoiar a realiza¢do da rede de transportes (rodovidrios e outros) nessas zonas sensiveis.
Esses aumentos de pregos serdo aplicados sob o rigoroso controlo da Comissao.

O novo n.° 12 inclui uma modalidade de execugdo pratica das portagens pelos
Estados-Membros. E o reflexo da nova abordagem que visa uma maior diferenciacdo das
portagens.

O ponto 4 adita os artigos 7°-A e 7°-B a Directiva 1999/62/CE. O artigo 7°-B define os
principios de célculo das portagens segundo uma metodologia comum. Esta metodologia ¢
desenvolvida num novo Anexo III a Directiva 1999/62/CE. O artigo 7°-B autoriza os
Estados-Membros que aplicam taxas sobre as infra-estruturas a conceder uma
compensacdo por esses encargos. Essa compensagdo aplica-se aos impostos sobre os
veiculos, sem contudo excluir outro tipo de compensagdes.

O ponto 5 acrescenta os artigos 8°-A e 8°-B a Directiva 1999/62/CE. O artigo 8°-A impde
aos Estados-Membros a criagdo de uma autoridade independente de supervisdo das
infra-estruturas. Trata-se de uma medida necessdria a correcta aplicacdo do novo
enquadramento instaurado pela directiva. O artigo 8°-B precisa as condi¢des da concessao
de abatimentos e de redugdes das portagens.

O ponto 6 diz essencialmente respeito a alteracdo do conceito de afectagdo das receitas
provenientes das taxas de infra-estrutura constante do artigo 9° da Directiva 1999/62/CE.
Enquanto que, de acordo com a Directiva 1999/62/CE, os Estados-Membros sdo livres de
afectar essas receitas a qualquer tipo de despesa, a nova proposta prevé que essas receitas
sejam afectadas ao sector de transportes, tendo em vista o desenvolvimento equilibrado das
redes de transportes.

O ponto 7 adita os artigos 9°-A, 9°-B e 9°-C a Directiva 1999/62/CE. O artigo 9°-A impde
aos Estados-Membros a realizagdo dos controlos adequados, bem como um regime de
sancdes, que permitam garantir a correcta aplicacdo da directiva. O objectivo do artigo
9°-B consiste na actualizacdo dos anexos técnicos da directiva e, em especial, da nova
metodologia de calculo das portagens. O artigo 9°-C, por seu lado, introduz o
procedimento de comitologia e um procedimento de consulta da Comissdo. Esta disposi¢ao
traduz-se na aplicagdo pratica das novas competéncias da Comissao em matéria de taxas
sobre as infra-estruturas (para a defini¢do da rede abrangida pela directiva, o controlo dos
parametros de calculo das portagens, etc..)
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O ponto 8 altera o artigo 11° da Directiva 1999/62/CE. Prevé a apresentacao de um
relatorio da Comissao ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a aplicagdo e os efeitos
da directiva até 1 de Julho de 2008.

e O ponto 9 tem por objectivo uma actualizagdo dos direitos de utilizagdo previstos no
Anexo II da Directiva 1999/62/CE. Esses direitos de utilizagdo, fixados em 1999, foram
adaptados de acordo com um factor de correc¢do calculado com base na taxa de inflagdo
da Unido Europeia em 2000 (1,9%), 2001 (2,2%) e 2002 (2,1%).

e O ponto 10 introduz um Anexo 0, que retoma as varias normas EURO aplicéveis aos
veiculos (ver também ponto 1).

e O ponto 11 introduz um novo Anexo IIl, que retoma a metodologia de célculo das
portagens (ver igualmente ponto 4).

Artigo 2° da proposta de directiva

Diz respeito a adopgdo das disposigdes legislativas, regulamentares e administrativas pelos
Estados-Membros para dar cumprimento a proposta de directiva.

Artigo 3° da proposta de directiva

Refere-se a entrada em vigor da proposta de directiva.
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2003/0175 (COD)
Proposta de
DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

que altera a Directiva 1999/62/CE relativa a aplicacio de imposi¢coes aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizacdo de certas infra-estruturas

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia e, nomeadamente, o n.° 1 do
artigo 71°.

Tendo em conta a Directiva 1999/62/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de
Junho de 1999, relativa a aplicagdo de imposicdes aos veiculos pesados de mercadorias pela
utilizagdo de certas infra-estruturas’ e, nomeadamente, o seu artigo 7°,

Tendo em conta a proposta da Comissio®,

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social Europeu’,

Tendo em conta o parecer do Comité das Regides'”,

Deliberando em conformidade com o procedimento previsto no artigo 251° do Tratado'",

Considerando o seguinte:

(1) A eliminagdo das distor¢des de concorréncia entre as empresas de transporte dos
Estados-Membros, o bom funcionamento do mercado interno e¢ a melhoria da
competitividade obrigam a criagdo de mecanismos equitativos de imputacdo dos
custos de utilizacdo das infra-estruturas aos transportadores. Com a adopgao da
Directiva 1999/62/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, ja se atingiu um certo
nivel de harmonizacao.

(2)  Para assegurar condi¢gdes de transporte sustentdveis na Comunidade, ¢ indispenséavel
uma tarifacdo mais equitativa da utilizagdo da infra-estrutura rodoviaria. O objectivo
da utilizagdo optimizada da rede rodovidria existente e de uma sensivel redu¢do dos
seus efeitos negativos devera, na medida do possivel, ser atingido sem encargos
suplementares para os operadores, com vista a assegurar um crescimento economico
solido e o bom funcionamento do mercado tnico.

! JOL 187 de 20.7.1999, p. 42.
8 JOC[...]de[...},p.[...].
’ JOCI[...]de[...},p.[...].
10 JOCI[...]de[...},p.[...].

H JOCI[...]de[...},p.[...].
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3)

(4)

)

(6)

(7

(8)

No Livro Branco sobre “A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora
das op¢des”, a Comissdao anunciou que iria propor uma directiva sobre a tarifagdo das
infra-estruturas rodovidrias. Em 12 de Fevereiro de 2003, quando da adopg¢do do
relatdrio sobre as conclusdes do Livro Branco, o Parlamento Europeu confirmou a
necessidade de tarifar as infra-estruturas. Além disso, o Conselho Europeu de
Copenhaga de Dezembro de 2002 e o Conselho Europeu de Bruxelas de Marco de
2003 acolheram favoravelmente o proposito da Comissdo de apresentar uma nova
Directiva “Eurovinheta”.

Para determinagdo do preco das portagens, a Directiva 1999/62/CE toma em
consideragdo os custos de construgdo, exploragdo, manutencdo e desenvolvimento das
infra-estruturas. Para evitar a inclusdo dos custos de construgdo ja cobertos, a tomada
em conta desses custos apenas deve ser aplicada as novas infra-estruturas, ou seja, as
infra-estruturas a realizar ou acabadas de ser construidas. No que se refere a tomada em
consideragdo dos custos de construcao, convira contudo prever uma disposi¢ao especial
para ndo prejudicar os direitos adquiridos ao abrigo de contratos de concessdo existentes
no momento da entrada em vigor da directiva.

Sempre que os Estados-Membros decidam criar portagens, convird ainda ter em
atencao os custos decorrentes dos acidentes que ndo sdo cobertos por seguros € que
constituem um encargo para a sociedade.

As operagdes de transporte rodoviario internacional concentram-se na rede
transeuropeia de transportes rodovidrios. Além disso, a realizagdo do mercado interno
¢ essencial para o transporte comercial. Nestas circunstancias, o quadro comunitario
deve abranger o transporte comercial na rede rodovidria transeuropeia, conforme
previsto na Decisdo n.° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de
Julho de 1996 sobre as orientagdes comunitdrias para o desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes'’. Para evitar os desvios de trafego, com todas as
eventuais consequéncias graves para a seguranca rodoviaria e tendo em vista a
utilizacao optimizada da rede de transportes, os Estados-Membros devem poder cobrar
portagens em qualquer estrada que seja concorrente directa da rede transeuropeia (rede
rodoviaria principal). Em conformidade com o principio da subsidiariedade, os
Estados-Membros podem aplicar portagens e/ou direitos de utilizagdo nas estradas nao
pertencentes a rede rodoviaria principal, no respeito das regras do Tratado.

O facto de o utilizador poder tomar as decisdes que irdo influenciar o prego das
portagens, ao optar por veiculos menos poluentes, itinerarios menos vulneraveis em
termos ecologicos, periodos de menor saturacdo e itinerarios e veiculos mais seguros,
constitui um dos elementos essenciais de um sistema de portagens. Assim, ¢
conveniente que os Estados possam diferenciar as portagens de acordo com o tipo de
veiculo, a categoria de emissdes (classificacdo “EURO”) e o nivel de danos causados
as vias, bem como com o local, o periodo do dia e o nivel de congestionamento. Essa
diferenciacdo devera ser proporcional ao objectivo a atingir.

Os encargos financeiros para o sector de transportes rodovidrios nao deverdo, na
medida do possivel, ser aumentados, mas sim repartidos de forma diferente,
substituindo um sistema de impostos e de encargos fixos por um sistema de taxas de
utilizacao. Ao introduzir portagens e/ou de direitos de utilizagdo, os Estados-Membros
devem, pois, poder baixar, nomeadamente, as taxas dos impostos anuais sobre os

JO L 228 de 9.09.1996, p. 1. Decisdo alterada pela Decisdo n.° 1346/2001/ CE (JO L 185 de 6.07.2001,
p-1)
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9

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

veiculos, se for caso disso, abaixo dos niveis minimos previstos no Anexo [ da
Directiva 1999/62/CE.

No que diz respeito ao financiamento das infra-estruturas, ¢ necessario envidar
esfor¢os para reduzir o congestionamento e concluir as infra-estruturas da rede
transeuropeia. Para assegurar o desenvolvimento de toda a rede de transportes, as
receitas obtidas com essas taxas devem, pois, ser utilizadas na manutencdo das
infra-estruturas rodoviarias e para beneficiar o sector de transportes, contribuindo para
o desenvolvimento equilibrado do conjunto das infra-estruturas.

O caso das zonas particularmente sensiveis, nomeadamente as regides de montanha
como os Alpes ou os Pirenéus, devera merecer uma atengao especial. O langamento de
novos grandes projectos de infra-estruturas falhou frequentemente dada a auséncia dos
recursos financeiros suplementares necessarios. Nas regides particularmente sensiveis,
os utilizadores deverdo, pois, suportar um montante suplementar tendo em vista o
financiamento de projectos essenciais, com um valor europeu muito elevado, e que, se
for caso disso, estejam relacionados com outro modo de transporte no mesmo corredor
e zona, cujo montante ndo podera ser desproporcionado, para preservar a livre
circulagdo de veiculos. Esse montante deve estar ligado as necessidades financeiras do
projecto. Além disso, deve estar relacionado com o valor de base das portagens, para
ndo originar encargos artificialmente elevados num corredor, o que poderia conduzir a
desvios de trafego para outros corredores, causando problemas locais de
congestionamento e uma utilizagao ineficaz das redes.

As taxas ndo devem ser discriminatérias nem implicar formalidades excessivas ou
criar obstaculos nas fronteiras internas. Para o efeito, devem ser adoptadas medidas
adequadas que permitam a sua liquidacdo a qualquer momento e através de diferentes
meios de pagamento e que garantam a mesma facilidade de acesso ao dispositivo de
pagamento electronico (unidade embarcada a bordo do veiculo), quer para o utilizador
ocasional, quer para o utilizador frequente.

Para assegurar uma aplicagdo coerente ¢ harmonizada do sistema de tarifacdo das
infra-estruturas, os niveis de portagens fixados pelos Estados-Membros devem ter em
conta os varios custos a cobrir de acordo com uma metodologia comum. Essa
metodologia deve ainda prever estimativas dos custos dos acidentes, a utilizar quando um
Estado-Membro nao tiver realizado uma avaliagdao que reflicta de forma mais adequada
as condigdes locais ou regionais. Os Estados-Membros comunicardo ainda a Comissao,
para aprovacao, os valores unitarios e outros parametros que tencionem aplicar para
calcular os varios elementos de custo das portagens.

Para assegurar a correcta aplicagao das disposi¢des da directiva, os Estados-Membros
devem designar uma autoridade independente de supervisdo das infra-estruturas
rodoviarias. Este 6rgao ¢ um elemento essencial para garantir, através de um controlo
adequado, uma utilizacdo equilibrada dos fundos disponiveis. Neste contexto, devem
ser promovidas regras simples e claras quanto a possibilidade de criar sinergias entre
as infra-estruturas de modos de transporte concorrentes num mesmo corredor.

Para desenvolver o sistema de tarifagao da utilizagao da infra-estrutura rodoviaria, sao
ainda necessarios outros progressos técnicos. E necessario criar um procedimento que
permita a Comissdo adaptar as exigéncias da Directiva 1999/62/CE ao progresso
técnico e consultar os Estados-Membros para esse efeito. As medidas necessarias a
aplicacdo da referida directiva devem ser aprovadas em conformidade com a Decisao
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(15)

n.° 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho de 1999, que fixa as regras de exercicio
das competéncias de execug¢do atribuidas a Comissdo".

Dado que os objectivos da ac¢do prevista, ou seja, a harmonizacdo das condig¢des
aplicaveis as portagens decorrentes da utilizagdo das infra-estruturas rodovidrias, nao
podem ser suficientemente realizados pelos Estados-Membros, podendo antes, devido
a sua dimensao comunitaria e tendo em atencdo a salvaguarda do mercado interno de
transportes, ser melhor alcancados ao nivel comunitario, a Comunidade pode tomar
medidas neste dominio, em conformidade com o principio de subsidiariedade
consagrado no artigo 5° do Tratado. Em conformidade com o principio da
proporcionalidade, tal como enunciado no referido artigo, a presente directiva nao
excede o que € necessario para atingir esses objectivos.

APROVARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1.°

A Directiva 1999/62/CE ¢ alterada como segue:

1) O artigo 2.° ¢ alterado do seguinte modo:

a)

a alinea a) passa a ter a seguinte redacgao:

“a) “rede rodoviaria transeuropeia”: a rede rodovidria definida na Secc¢do 2 do Anexo I
da Decisdo n.° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho'* e ilustrada por
mapas. Os mapas remetem para as secgdes correspondentes mencionadas no dispositivo
e/ou no Anexo II da referida decisao;”

b) Sao aditadas as alineas a-A) e a-B) seguintes:

“a-A) “rede rodovidria principal”: a rede rodovidria transeuropeia, bem como qualquer
outra estrada para a qual o trafego possa ser desviado da rede rodovidria transeuropeia e
que seja concorrente directa de determinados trogos dessa rede; inclui os trogos urbanos
dessas estradas;

a-B) “custos de construgdo”: os custos relacionados com a construgao, incluindo, se for
caso disso, o custo dos juros sobre o capital investido, das infra-estruturas novas ou que
nao tenham sido concluidas antes de .... [15 anos antes da entrada em vigor da presente
directival;”

na alinea b), a expressdo “esse montante deve ter por base a distancia percorrida ¢ a
categoria do veiculo” ¢ substituida pela expressdo “esse montante deve ter por base a
distancia percorrida e os custos correspondentes por quilometro”;

d) As alineas d) e e) passam a ter a seguinte redacg¢ao:

“d) “veiculo”: um veiculo a motor ou um conjunto de veiculos articulados destinados ou
exclusivamente utilizados no transporte rodoviario de mercadorias e com um peso bruto
maximo autorizado igual ou superior a 3,5 toneladas;

e) “veiculo da categoria EURO 07, “EURO I”, “EURO II”, “EURO II”, “EURO IV”
ou “EURO V”, um veiculo que satisfaz os limites de emissao indicados no Anexo 0 da
presente directiva.”

13

14

JOL 184 de 17.07.1999, p. 23.
JO L 228 de 9.09.1996, p. 1.
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e) E suprimida a alinea f).

2) O artigo 6.° ¢ alterado do seguinte modo:

a) a expressao constante do n.° 2 “os Estados-Membros podem aplicar taxas reduzidas ou
isengdes:” ¢ substituida pelo texto seguinte: “sem prejuizo do disposto no artigo 7°-B, os
Estados-Membros podem aplicar taxas reduzidas ou isengdes:”

b) a expressao constante do n.° 4 “sem prejuizo do segundo paradgrafo do n.° 1 e dos n.%s 2
e 3 do presente artigo” ¢ substituida pelo texto seguinte: “sem prejuizo dos n.°s 2 e 3 do
presente artigo e do artigo 7°-B,”

3) O artigo 7° ¢ alterado do seguinte modo:
a) Osn.°s 1 e 2 passam a ter a seguinte redaccao:

“l. Os Estados-Membros podem manter ou introduzir portagens e/ou direitos de
utilizacao, nas condigdes previstas nos n.°s 2 a 12.

2. As portagens e direitos de utilizagdo aplicam-se aos veiculos definidos e a rede
rodoviaria transeuropeia. Os Estados-Membros podem alargar a cobranga de portagens
e direitos de utilizacdo a outras vias da rede rodoviaria principal. Sem prejuizo do
disposto no n.° 6, o alargamento a essas outras estradas fica sujeito ao procedimento
previsto no n.° 5 do artigo 9°-C.

A presente directiva nao prejudica o direito de os Estados-Membros aplicarem
portagens e/ou direitos de utilizagdo nas estradas que ndo pertengam a rede rodoviaria
principal, no respeito das regras do Tratado.”

b) O n.° 4 passa a ter a seguinte redaccao:

“4. As portagens e direitos de utilizacdao serdo aplicados sem discriminagdo, directa ou
indirecta, nomeadamente por razdes ligadas a nacionalidade do transportador, ao pais ou
local de matricula do veiculo ou a origem ou destino do transporte.”

¢) E aditado o n.° 5-A seguinte:

“5-A Os Estados-Membros que utilizam sistemas de cobranga electronica de portagens
e/ou de direitos de utilizagdo colocardo a disposi¢do de todos os veiculos, no ambito de
acordos administrativos e econdmicos razoaveis, as unidades embarcadas adequadas
(on-board units “OBU”). Esses acordos ndo devem prejudicar financeiramente nem de
outra forma os utilizadores nao regulares da rede rodoviaria, por exemplo, com despesas
administrativas suplementares ou exigéncias relacionadas com outros equipamentos
suplementares.”

d) O segundo paragrafo do n.° 7 passa a ter a seguinte redaccao:

“As taxas maximas serdo revistas de dois em dois anos a partir de /data de entrada em
vigor da presente directivaJ. A Comissdo fard as adaptacdes das taxas que se revelarem
necessarias, de acordo com o procedimento previsto no n.° 2 do artigo 9°-C.

e) O terceiro paragrafo do n.° 7 ¢ eliminado.
f) O n.° 9 passa a ter a seguinte redacgao:

“9. O montante médio ponderado das portagens estd relacionado com os custos de
constru¢do, exploragdo, manuten¢do ¢ desenvolvimento da rede de infra-estruturas em
causa, incluindo os custos de infra-estrutura que se destinam a reduzir os danos decorrentes
do ruido e os custos correspondentes aos pagamentos efectivos efectuados pelo gestor da
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infra-estrutura correspondentes a elementos ambientais objectivos como, por exemplo, a
contaminagdo do solo e os custos directos ou indirectos dos acidentes que, ndao sendo
cobertos por um regime de seguros, ficam a cargo da sociedade.

No que se refere a tomada em consideracdo dos custos de construcdao, o calculo do
montante médio ponderado das portagens ndo prejudica os direitos adquiridos ao abrigo de
contratos de concessao existentes em ... [data de entrada em vigor da presente directiva]”.

g) On.° 10 passa a ter a seguinte redacg¢ao:

“10. Sem prejuizo do disposto no n.° 9 relativo ao valor médio ponderado das portagens, os
Estados-Membros podem fazer variar as taxas das portagens de acordo com:

a) Os varias tipos de veiculos, conforme a classe de danos causados as estradas, em
conformidade com o Anexo III, bem como a sua classe de emissao EURO, nos termos do
Anexo 0;

b) O periodo do dia e o nivel de congestionamento no eixo rodoviario em causa, desde que
nenhuma das taxas de portagem exceda em 100% a portagem cobrada durante o periodo
mais barato do dia;

¢) O eixo em causa da rede rodoviaria, de acordo com a sensibilidade da zona no plano
ambiental, a densidade demogréfica ou o risco de acidentes;

Qualquer variagdo no preco das portagens, consoante a categoria do veiculo, o periodo do
dia e o nivel de congestionamento, bem como o eixo em causa da rede rodovidria, sera
proporcional ao objectivo a atingir.

O mais tardar em 1 de Julho de 2008, os Estados-Membros deverdo introduzir variagcdes
nas taxas de portagem, de acordo com o eixo da rede rodovidria, nos termos da alinea c)”.

h) Sao inseridos os n.°s 11 e 12 seguintes:

“11. Nalguns casos excepcionais de infra-estruturas situadas em regides particularmente
sensiveis, designadamente em regides de montanha, e apds consulta da Comissdo, de
acordo com o procedimento a que se refere o n.° 5 do artigo 9°-C, os montantes das
portagens poderdo ser aumentados para cobrir o financiamento cruzado dos custos de
investimento de outras infra-estruturas de transportes com grande interesse europeu
situadas no mesmo corredor ¢ na mesma zona de transporte. Esse aumento ndo pode
exceder 25% do montante das portagens. A aplicagdo desta disposi¢ao fica submetida a
apresentacdo dos planos financeiros relativos as infra-estruturas em causa e de uma analise
custo-beneficio do novo projecto de infra-estrutura. Em caso de novos projectos
transfronteiras, a aplicacdo desta disposi¢do fica sujeita ao acordo dos Estados-Membros
interessados.

Se a Comissdo considerar que o aumento previsto ndo satisfaz as condi¢des fixadas no
presente numero, solicitara o parecer do Comité instituido nos termos do n.° 1 do artigo 9°-
C. Pode desaprovar os planos de aplicagdo de taxas apresentados pelo Estado-Membro em
causa em conformidade com o procedimento previsto no n.° 2 do artigo 9°-C.

Quando a Comissdo informar o Estado-Membro em causa de que tenciona solicitar o
parecer do Comité, o prazo previsto no artigo 2.° da decisao do Conselho a que se refere o
n.° 5 do artigo 9°-C fica suspenso por um periodo de 30 dias.
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12. Cada Estado-Membro velara por que a classificagdo no plano das emissdes e dos danos
causados as vias pelos veiculos matriculados no seu territério possa ser facilmente
identificada.

Se, durante um controlo, um condutor ndo puder apresentar os documentos necessarios, 0s
Estados-Membros podem aplicar portagens idénticas as aplicaveis a categoria de veiculos
mais poluentes e mais prejudiciais para as vias, ou seja, os veiculos EURO 0 e os veiculos
da classe III de danos causados as vias.”

4) Sao inseridos os artigos 7°-A e 7°-B seguintes:
“Artigo 7°-A

1. Os Estados-Membros fixardo os niveis das portagens tendo em conta os diferentes custos a
cobrir, em conformidade com a metodologia comum estabelecida no Anexo III. No caso de
um Estado-Membro nao ter efectuado uma avaliagdo que possa reflectir de forma mais
adequada as condigdes locais ou regionais, serdo utilizadas as estimativas de custos de
acidentes constantes do ponto 2 do Anexo.

2. Os Estados-Membros comunicardo a Comissdo os valores unitarios e demais parametros
necessarios aplicados para calcular os diferentes elementos de custo. A Comissao aprovara
esses valores e pardmetros apds ter obtido o parecer do Comité a que se refere o n.° 1 do
artigo 9°-C e de acordo com o procedimento previsto no n.° 2 do artigo 9°-C.

Artigo 7°-B

1. Sem prejuizo do disposto nos artigos 87° ¢ 88° do Tratado e sob reserva das demais
disposicdes de direito comunitério, os Estados-Membros podem, quando da introdu¢ao de um
sistema de portagens e/ou de direitos de utilizagdo das infra-estruturas, atribuir uma
compensacao relativamente a esses encargos, nomeadamente através de uma reducdo das
taxas a aplicar aos impostos sobre os veiculos, se for caso disso, a um nivel inferior as taxas
minimas estabelecidas no Anexo L.

2. O nivel de compensagao deve estar relacionado com o nivel das portagens e/ou dos direitos
de utilizagdo pagos. Os Estados-Membros podem, contudo, estabelecer uma média baseada
na compensagao atribuida as varias categorias de veiculos mencionadas no anexo.

3. Os Estados-Membros agrupardo num programa comum quer o sistema de portagens e/ou
de direitos de utilizagdo quer o regime de compensagdo. O regime de compensagio deve ser
aplicado no ano seguinte ao da introdugdo do novo sistema de portagens e/ou de direitos de
utilizagdo.”

5) Sao aditados os artigos 8°-A e 8°-B seguintes:
“Artigo 8°-A
1. Cada Estado-Membro assegurard a nomeacdo de uma autoridade independente de
supervisao das infra-estruturas.

2. A autoridade independente de supervisao das infra-estruturas controlara o funcionamento
do sistema de portagens e/ou de direitos de utilizagdo por forma a garantir a transparéncia e a
nao discriminagdo entre os operadores.

3. Sem prejuizo da autonomia dos concessiondrios privados, a autoridade independente de
supervisdo das infra-estruturas verificard que as receitas provenientes das portagens e dos
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direitos de utilizacdo das infra-estruturas de transporte sejam utilizadas para desenvolver
projectos sustentaveis no sector dos transportes.

4. A autoridade independente de supervisao das infra-estruturas promovera a criagdo de
sinergias em termos de financiamento mediante a coordenagdo das varias fontes de
financiamento das infra-estruturas de transporte.

5. Os Estados-Membros informardo a Comissdo sobre a designagdo da autoridade
independente de supervisdo, bem como sobre os seus dominios de responsabilidade.

Artigo 8°-B

Os abatimentos ou redugdes eventualmente concedidos sobre as portagens estao limitados
a poupanca efectiva realizada sobre os custos administrativos pelo operador da
infra-estrutura. Para fixar o nivel de abatimento, ndo podem ser tidas em conta as
poupangas de custos ja compreendidas nas portagens cobradas.”

6) O artigo 9.° ¢ alterado do seguinte modo:

a) A alinea c) do n.° I passa a ter a seguinte redacgao:
“c) impostos sobre seguros”.
b) O n.° 2 passa a ter a seguinte redacgao:

“2. Sem prejuizo do disposto no n.° 11 do artigo 7°, as receitas provenientes de
portagens e/ou de direitos de utilizagdo serdo empregadas na manutencdo da
infra-estrutura em causa e para beneficiar o sector de transportes no seu todo, tomando
em consideracdo o desenvolvimento equilibrado das redes de transportes.”

7) Sao aditados os artigos 9°-A, 9°-B e 9°-C:

“Artigo 9°-A

Os Estados-Membros instaurarao os controlos adequados e determinarao o regime de sangoes
aplicaveis as infraccdes as disposicdes nacionais adoptadas em aplicagdo da presente
directiva. Tomardo todas as medidas necessarias para assegurar a sua aplicacdo. As sancoes
previstas devem ser eficazes, proporcionadas e dissuasivas.

Artigo 9°-B

A Comissdo actualizara os anexos de acordo com o progresso técnico € com o aumento dos
precos, em conformidade com o procedimento previsto n.° 3 do artigo 9°-C.

Artigo 9°-C

1. A Comissdo sera assistida pelo comité instituido pelo artigo 9° do Regulamento (CEE)
n.° 1108/70".

2. No caso de ser feita referéncia ao presente nimero, aplicam-se os artigos 3° ¢ 7° da
Decisdo n.° 1999/468/CE, nos termos do disposto no seu artigo 8°.

3. No caso de ser feita referéncia ao presente nimero, aplicam-se os artigos 5° ¢ 7° da
Decisdo n.° 1999/468/CE, nos termos do disposto no seu artigo 8°.

JO L 130 de 15.06.1970, p. 4.
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O periodo previsto no n.° 6 do artigo 5° da Decisdo n.° 1999/468/CE ¢ fixado em [trés]
meses.

4. O Comité adoptara o seu regulamento interno.

5. No caso de ser feita referéncia ao presente numero, aplica-se a Decisdo de 21 de
Marco de 1962'°, que institui um processo de exame e consulta prévios para
determinadas disposigdes legislativas, regulamentares e administrativas previstas pelos
Estados-Membros no dominio dos transportes.”

8) O artigo 11° passa a ter a seguinte redac¢ao:

“Artigo 11°

Em 1 de Julho de 2008 o mais tardar, a Comissao apresentarda um relatorio ao Parlamento
Europeu e ao Conselho sobre a aplicagdo e os efeitos da presente directiva, tendo em conta os
desenvolvimentos no dominio tecnoldgico e a evolugao da densidade de trafego.

Os Estados-Membros transmitirdo as informagdes necessarias a Comissao, o mais tardar doze
meses antes dessa data”.

9) O quadro constante do Anexo II, com a indicacdo do montante dos direitos anuais, €

alterado do seguinte modo:

“Direitos anuais

maximo 3 eixos minimo 4 eixos
EURO 0 1020 1 648
EURO 1 904 1 488
EURO II e menos 797 1329

poluentes

10) E aditado o Anexo 0 cujo texto figura no Anexo 1 da presente directiva.

11) E aditado o Anexo III cujo texto figura no Anexo II da presente directiva.

Artigo 2.°

Os Estados-Membros colocardao em vigor as disposicoes legislativas, regulamentares e
administrativas necessdrias para dar cumprimento a presente directiva o mais tardar
em 1 de Julho de 2005. Comunicam imediatamente a Comissdo o texto dessas
disposi¢des, bem como um quadro de correspondéncia entre essas disposigdes € a
presente directiva.

Quando os Estados-Membros adoptarem tais disposi¢des, estas devem incluir uma
referéncia a presente directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia aquando da sua

JO L 23 de 3.04.1962, p. 720. Decisao alterada pela Decisao n.° 73/402/CEE do Conselho, de 22 de
Novembro de 1973 (JO L 347 de 17.12.1973, p. 48)
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publicagdo oficial. As modalidades de execugcdo serdo adoptadas pelos
Estados-Membros.

2. Os Estados-Membros comunicardo a Comissao o texto das principais disposi¢des de
direito nacional que adoptarem no dominio abrangido pela presente directiva.

Artigo 3.°

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

Artigo 4.°

Os Estados-Membros sdo os destinatarios da presente directiva.

Feito em Bruxelas, [...]

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
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1. Veiculo “EURO 0~

ANEXO 1

“ANEXO 0~

LIMITES DE EMISSAO

Massa de monoéxido de carbono (CO) | Massa de hidrocarbonetos (HC) Massa de 6xidos de azoto (NOx)
g/kWh g/kWh g/kWh
12,3 2,6 15,8
2. Veiculos “EURO I” / “EURO II”
Massa de monoxido de Massa de Massa de 6xidos de | Massa de particulas
carbono (CO) g/lkWh hidrocarbonetos (HC) azoto (NOx) g/kWh (PT) g/kWh
g/kWh
Veiculo 4,9 1,23 9,0 0,4 ("
“EURO I”
Veiculo 4,0 1,1 7,0 0,15
“EURO 11"

(1) Ao valor limite das emissdes de particulas aplica-se um coeficiente de 1,7 para os motores de poténcia
inferior ou igual a 85 kW.

3. Veiculo “EURO III” / “EURO 1IV”’/ “EURO V”

As massas especificas de monoxido de carbono, hidrocarbonetos totais, 6xidos de azoto e

particulas, determinadas no ensaio ESC, e a opacidade dos fumos, determinada no ensaio ELR,

< . 1
nio devem exceder os valores seguintes':

Massa de mondxido Massa de Massa de 6xidos Massa de Fumos
de carbono (CO) hidrocarbonetos de azoto (NOx) | particulas (PT) 1
g/kWh (HC) g/kWh g/kWh g/kWh m

Veiculo 2,1 0,66 5,0 0,10 (® 0,8
“EURO IIT”

Veiculo 1,5 0,46 3,5 0,02 0,5
“EURO IV”

Veiculo 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
“EURO V”

(1) Um ciclo de ensaios ¢ constituido de uma sequéncia de pontos de ensaio, cada um com uma velocidade e um
binario definidos, que devem ser seguidos pelo motor em condigdes de funcionamento em estado estacionario
(ensaio ESC) ou transiente (ensaios ETC, ELR).
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(2) 0,13 para os motores com uma cilindrada unitaria inferior a 0,7 dm’® ¢ com um regime nominal superior a

3 000 min™

No que diz respeito aos motores diesel, que também sdo sujeitos ao ensaio ETC, e mais
especificamente no caso dos motores a gas, as massas especificas de mondxido de carbono,
hidrocarbonetos nao metanicos, metano (quando aplicavel), 6xidos de azoto e particulas
(quando aplicavel) ndo devem exceder os valores seguintes:

Massa de Massa dos Massa de metano | Massa de 6xidos arlzliljljls;s(i;T)
monodxido de hidrocarbonetos (CH,) de azoto (NOx) P )
~ . g/kWh
carbono (CO) ndo metanicos (2/kWh) g/kWh
g/kWh (NMHC) g/kWh &
Veiculo 5,45 0,78 1,6 5,0 0,16 ®
“EURO IIT”
Veiculo 4,0 0,55 1,1 3,5 0,03
“EURO IV”
Veiculo 4,0 0,55 1,1 2,0 0,03
“EURO V”

(1) Apenas para motores a gas natural.

(2) Nao aplicavel aos motores a gas.

(3) 0,21 para os motores com uma cilindrada unitaria inferior a 0,75 dm’ ¢ um regime normal superior a 3 000

. =199

min
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ANEXO II
“ANEXO III
CALCULO E IMPUTACAO DE CUSTOS

O presente anexo define o método de calculo dos varios elementos constitutivos das
portagens. As estimativas de custos e os dados utilizados no ponto 2 sdo indicativos. Devem,
todavia, ser utilizados sempre que um Estado-Membro nao tenha realizado uma avaliagao
capaz de reflectir de forma mais adequada as condic¢des locais ou regionais.

1. Custos de infra-estrutura
1.1. Custos dos investimentos nas infra-estruturas

Os custos de investimento em infra-estruturas, calculados como os custos da construcao das
infra-estruturas em causa e expressos sob a forma de um montante anual (incluindo uma taxa
de juro adequada sobre o capital investido) ao longo de todo o periodo de vida pré-definido
das infra-estruturas, devem ser imputados na propor¢do do numero de veiculos/quilometros
percorridos anualmente por cada categoria de veiculos.

Custo unitario dos investimentos (euros/veiculo.km) =
Anuidades de amortiza¢io do investimento e juros sobre o capital investido
* quota do trafego comercial

/quilémetros percorridos pelos veiculos comerciais

1.2. Custos dos danos causados as infra-estruturas

Os custos dos danos causados as infra-estruturas, calculados como a média (sobre um maximo
de cinco anos) das despesas anuais de manutencdo e de exploragdao das infra-estruturas em
causa, devem ser imputados na propor¢do dos veiculos/quilometros anuais de cada categoria
de veiculos, ponderados por um factor de equivaléncia. Esse factor, constante do ponto 1.3 do
presente anexo, exprime o impacto de cada categoria de veiculos nos custos de manutengdo e
exploragdo das infra-estruturas em causa. E definido com base no peso, no sistema de
suspensao € no numero de eixos do veiculo.

Custo unitario de infra-estrutura (euros/veiculo.km) =
(Custos de manutencio e de explora¢io anuais)

*quota do trafego por categoria de veiculo ponderada pelos coeficientes de
equivaléncia

/quilometros percorridos por categoria de veiculo

1.3.  Classes de veiculos e factores de equivaléncia

Os factores de equivaléncia sdo estabelecidos no quadro seguinte:
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Classe do veiculo Coeficientes de equivaléncia
Manutencdo Manutencdo
estrutural'’ periodica

<35t 0,0001 1

entre 3,5te 7,5 t, Classe 0 1,46 3

>7,5t, Classe | 2,86 3

> 17,51, Classe 11 5,06 3

>17,5t, Classe 111 8,35 3

As operagcdes de manutencdo estrutural sdo as operacdes de manutencdo realizadas
ocasionalmente, designadamente a renovagao das camadas de desgaste, o refor¢o de obras de
arte ou das camadas de base. Os custos dessa manutencdo sao proporcionais aos danos
causados pelo trafego nas infra-estruturas. Variam consoante o peso por eixo. Segundo uma
teoria devidamente comprovada, esses danos dependem do peso por eixo elevado ao expoente
quatro. Assim, com uma duplicag¢do do peso multiplicam-se os danos no pavimento por 16.

As operagoes de manutencio periodica sao operacdes realizadas anualmente, tais como a
marcagdo rodovidria, a limpeza das bermas, a manuten¢do de Inverno, etc.. Embora nao
estejam relacionadas com o peso dos veiculos, essas despesas ndo so reflectem a intensidade
do trafego global, mas também a sua composicao.

Caso a contabilidade do gestor de infra-estrutura ndo permita estabelecer a distingdo entre as
despesas estruturais e as demais despesas, toma-se como valor por defeito para estas Ultimas
20% do total das despesas.

As classes de veiculos sdo definidas no quadro abaixo.

Os veiculos devem ser classificados em subcategorias 0, I, II e III consoante os danos
causados no pavimento rodoviario, por ordem crescente (a classe III sendo a que mais danos
causa as infra-estruturas rodovidrias). Esses danos apresentam um aumento exponencial a
medida que aumenta a carga por eixo.

Todos os veiculos a motor e conjuntos de veiculos com um peso bruto maximo autorizado
inferior a 7,5 toneladas fazem parte da classe 0.

As classes de veiculos correspondem respectivamente a seguinte carga por eixo: 0,5; 5,5; 6,5; 7,5 ¢ 8,5
toneladas.
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Veiculos a motor

Eixos motores equipados com
suspensdes pneumaticas ou Outros sistemas de suspensao
reconhecidas como suspensdes dos eixos motores
. 18
equivalentes Classe de danos
Numero de eixos e peso bruto Numero de eixos e peso bruto
maximo autorizado (toneladas) maximo autorizado (toneladas)
Igual' ou Inferior a Igual‘ ou Inferior a
superior a superior a
Dois eixos
7,5 12 7,5 12
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 18 15 18
Treés eixos I
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25 23 25
II
25 26 25 26
Quatro eixos
23 25 23 25
25 27 25 27 !
27 29
27 29
29 31 29 31 I
31 32 31 32

As suspensdes reconhecidas como suspensdes equivalentes de acordo com a defini¢do constante do
Anexo II da Directiva 96/53/CE do Conselho, de 25 de Julho de 1996, que fixa as dimensdes maximas
autorizadas no trafego nacional e internacional e os pesos maximos autorizados no trafego internacional
para certos veiculos rodoviarios em circulagdo na Comunidade (JO L 235 de 17.09.1996, p. 59).
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Conjuntos de veiculos (veiculos articulados € conjuntos veiculo-reboque)

Eixos motores equipados com
suspensdo pneumatica ou
reconhecida como suspensao
equivalente

Outros sistemas de suspensao dos
eixos motores

Numero de eixos e peso bruto
maximo autorizado (toneladas)

Numero de eixos e peso bruto
maximo autorizado (toneladas)

Classe de danos

Igualou Inferior a Igualou Inferior a
superior a superior a
2 + 1 eixos
7,5 12 7.5 12
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
1
2 + 2 eixos
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 II
31 33 31 33
33 36 33 36
11
36 38 36 38
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2 + 3 eixos
36 38 11
36 38
38 40
38 40 I
3 + 2 eixos
II
36 38 36 38
38 40 38 40
11
40 44 40 44
3 + 3 eixos
36 38 36 38 I
38 40 38 40
II
40 44 40 44
2. Custos dos acidentes

O custo unitario por tipo de acidente serd ajustado em fun¢ao do risco implicado por tipo de
acidente e de veiculo, a que se subtrai o prémio de seguro por tipo de veiculo. O montante
final da taxa devera ser expresso em euros por quilémetro percorrido. Devera ser introduzida

uma diferenciagdo entre as auto-estradas, as vias urbanas e as outras vias nao urbanas.

A formula a seguir traduz, de forma simplificada, a possibilidade de ter em conta os custos

dos acidentes nao cobertos pelos seguros:

/veiculo.km

Custo unitario externo dos acidentes por tipo de infra-estrutura (euros/veiculo.Km) =
(soma dos custos, por tipo de acidente, para todos os tipos de acidentes

*numero de acidentes, por tipo, que envolvam um veiculo pesado -
prémios de seguro)

Valores estimados dos custos por tipos de acidentes:
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Risco de acidente

Mortal

1 milhdo de euros/caso

Ferido grave

135.000 euros/caso

Ferido ligeiro

15 000 euros/caso
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