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DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI

Rezumatul evaluarii privind internalizarea costurilor externe

Cu ocazia modificarii Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa
pentru utilizarea anumitor infrastructuri, In mai 2006, Parlamentul European si Consiliul au
prevazut ca: ,,Dupa examinarea tuturor optiunilor inclusiv costurile referitoare la protectia
mediului, zgomot, aglomeratie si sanatate, Comisia prezinta, pand la 10 iunie 2008, un model
general aplicabil, transparent si inteligibil pentru evaluarea tuturor costurilor externe care
sa serveasca drept baza pentru calculele viitoare ale taxelor de utilizare a infrastructurilor.”
Directiva de modificare adauga: ,, Acest model este insotit de o analiza de impact a
internalizarii costurilor externe pentru toate modurile de transport si de o strategie pentru
punerea in aplicare treptatdi a modelului pentru toate modurile de transport. Raportul si
modelul sunt insotite, daca este cazul, de propuneri pentru Parlamentul European si Consiliu
privind revizuirea viitoare a prezentei directive.”

Prezenta evaluare a impactului se concentreazd asupra internalizarii costurilor externe
generate de zgomot, poluarea aerului, schimbarile climatice, aglomeratie si accidentele
provocate de vehiculele grele de marfa si de alte mijloace de transport prin intermediul unor
instrumente bazate pe piatd, precum tarifele, taxele sau permisele negociabile. Aceasta
analizeaza optiunile pentru internalizarea costurilor externe in cazul taxelor de utilizare pentru
vehiculele grele de marfa in vederea revizuirii Directivei 1999/62/CE si optiunile pentru
internalizarea costurilor externe in alte moduri de transport, precum transportul feroviar,
aerian, maritim si cdile navigabile interioare.

1. DEFINIREA PROBLEMEI

Activitatile de transport produc efecte negative care au un cost pentru societate. De cele mai
multe ori, aceste costuri sunt externe, adica nu sunt suportate de cei care le genereaza, ci de
alti utilizatori ai transporturilor (aglomeratie, accidente) si de societate (costuri de mediu).

Avand in vedere efectele externe asupra mediului, transportul este deja supus mai multor
masuri de reglementare. In plus, activitatile de transport, inclusiv achizitionarea de vehicule,
detinerea si utilizarea fac obiectul a numeroase impozite si taxe, care pot compensa, in
general, iar in unele cazuri chiar supracompensa, unele dintre costurile sociale generate. Prin
urmare este necesar sd se tind cont de situatia existentd pentru a evita tarifarea dublad a
aceluiasi cost extern. Cu toate acestea, intrebarea consta in a se stabili In ce masura initiativele
existente permit internalizarea costurilor externe, cu alte cuvinte dacad semnalele de pret
transmise de impozitele, taxele sau subventiile existente incitd la dezvoltarea unor noi
tehnologii, unor noi moduri de transport sau la o schimbare in comportamentul
consumatorilor.

Desi existd anumite dovezi cd un anumit grad de internalizare a costurilor externe se aplica
deja, utilizatorii transporturilor nu suportd toate aceste costuri sau platesc in moduri care nu
sunt in raport cu costurile externe. In majoritatea cazurilor, masurile luate de guverne sunt
fragmentate si nu abordeaza explicit aceste disfunctionalitati ale pietei. Problema este ca
structura taxelor existente nu transmite un semnal de pret destul de eficient pentru a influenta
comportamentul in materie de mobilitate.
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Pastrarea neschimbata a situatiei ar Insemna ca transporturile vor continua sa genereze efecte
negative care nu ar fi asumate de utilizatorii transporturilor. Totusi, aceasta nu Inseamna cd nu
s-ar face nimic, fie existd deja alte instrumente (de exemplu taxele pe vehicule, clasele Euro),
fie sunt in curs de discutie la nivelul institutiilor UE (de exemplu sistemul de comercializare a
certificatelor de emisii — ETS — pentru aviatie, normele referitoare la CO, si masini) pentru a
combate costurile externe. In absenta internalizarii, pretul transporturilor ar continua si
transmita un semnal eronat utilizatorilor care nu ar fi incitati suficient sa utilizeze vehicule
mai curate si sa evite drumurile aglomerate la orele de varf.

2. OBIECTIVE

Obiectivul general al UE este de ,,a se asigura cd sistemul nostru de transport rdspunde
nevoilor economice, sociale si de mediu ale societatii, minimizand, in acelasi timp, efectele
nedorite ale acestora asupra economiei, societatii si mediului”.

Cu toate acestea, prezenta evaluare a impactului se referd doar la un obiectiv specific al
Comisiei care, la cererea precisd a legislatorului, urmeazd sd propund o strategie de
internalizare a costurilor externe generate de transport. Prin internalizarea costurilor externe,
se asteapta ca preturile transporturilor sd transmitd semnalul corect pentru utilizatorii
transporturilor in vederea imbundtatirii eficientei utilizarii infrastructurilor si contributiei la
reducerea efectelor negative, precum aglomeratia, accidentele si emisiile in mediu. Acest
obiectiv ar trebui sd nu constituie o frand pentru competitivitatea economiei si sd evite
ridicarea oricaror obstacole nejustificate in calea transporturilor.

Obiectivele operationale sunt urmatoarele:

— propunerea unei strategii progresive de promovare a internalizarii costurilor externe pentru
toate modurile de transport si crearea de stimulente pentru utilizatori in vederea unei
utilizari eficiente a infrastructurii de transport;

— ca un prim pas, si avand 1n vedere cd a fost deja formulatd o propunere de introducere a
unui sistem de comercializare a certificatelor de emisii in domeniul transportului aerian,
crearea conditiilor necesare si Incurajarea statelor membre sa puna in aplicare, in mod
coerent, pe autostrazi si pe alte drumuri, tarife eficiente de utilizare care sa conducad la o
mobilitate mai durabilad. Aceasta ar determina revizuirea Directivei 1999/62/CE.

3. OPTIUNI STRATEGICE
Un set de optiuni strategice a fost analizat si cu ajutorul instrumentelor de modelare.

Scenariul de referinta (nicio actiune noud) nu ia in considerare nicio propunere noud pentru
a asigura internalizarea costurilor externe, dar tine seama de madsurile viitoare menite s
reducd efectele negative asupra mediului. Acestea se referd in mare masurda la costurile
externe ale schimbarilor climatice, nefacand parte dintr-o strategie globala de internalizare si
neacoperind toate modurile de transport.

Cel de-al doilea scenariu analizeaza impactul taxarii costurilor externe in transportul rutier
de marfuri. Aceastd optiune strategica ar conduce la o revizuire a Directivei 1999/62/CE. Au
fost analizate trei variante:
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- tarifarea pentru costurile generate de poluarea aerului si de zgomot;
- tarifarea pentru poluarea aerului, zgomot si CO»;
- tarifarea pentru poluarea aerului, zgomot si aglomeratie.

Un al treilea scenariu ar permite tarifarea costurilor externe nu numai pentru transporturile
rutiere de marfuri ca in optiunea strategica nr. 2, ci si 1n toate celelalte moduri de transport,
adicd feroviar, aerian, maritim si cai navigabile interioare, pentru a asigura un tratament egal
in toate modurile de transport. Au fost analizate doua variante:

- tarifarea pentru costurile generate de poluare aerului si de zgomot in toate modurile de
transport, tarifarea pentru emisiile de CO; pe caile navigabile maritime si interioare, precum si
pe caile ferate.

- tarifarea pentru poluarea aerului, zgomot si CO; 1n toate modurile de transport.

4. ANALIZA IMPACTULUI

In toate optiunile strategice, internalizarea costurilor externe nu constituie o frini in calea
mobilitdtii in Europa, chiar daca tarifarea modificd alegerea facutd de utilizatorii
transporturilor si influenteaza separarea modald. Cu toate acestea, se pare ca tarifarea pentru
aglomeratia din transportul rutier are efecte pozitive deoarece contribuie la economisirea
timpului si la reducerea consumului de combustibil si a efectelor negative asupra mediului.

Impactul economic al internalizarii costurile externe este negativ pe termen scurt deoarece
cresterea costurilor de transport prevaleazd asupra celorlalte efecte. Cu toate acestea,
procentul costurilor de transport variaza de la un sector industrial la altul si internalizarea ar
conduce probabil la o eficienta sporiti in transportul de marfuri. In general, sunt motive sa se
considere ca reducerea costurilor externe — aglomeratie, costuri de mediu - si reducerea
numadrului de accidente va imbunatati competitivitatea globald a Europei, deoarece aceste
costuri sunt suportate In prezent de societatea europeand in ansamblu. Mai mult, tarifarea
pentru aglomeratie determind economii de timp care vor fi transformate in castiguri de
productivitate pentru intreprinderi.

Punerea 1n aplicare a unui sistem de tarifare conduce la o reducere pe ansamblu a costurilor
externe de mediu de aproximativ 1 miliard de euro pe an. Reducerea accentuata a emisiilor de
CO; in cazul tarifarii aglomeratiei este datoratd in mare parte scdderii consumului de
combustibil. Conform anumitor studii, consumul de combustibil al vehiculelor creste cu
aproximativ 10-30% 1n situatii de aglomeratie ridicata.

Impactul in materie de distributie al internalizarii este destul de redus si nu contribuie la
sporirea inegalitatilor. Aceasta s-ar putea explica prin faptul cd persoanele cu venituri reduse
utilizeaza mai mult transportul public si nu resimt efectul tarifarii automobilelor private. Un
aspect pe care modelele nu-1 pot surprinde il constituie efectele pozitive ale reducerii
costurilor externe asupra sandtitii. Reducerea poludrii aerului va avea un impact pozitiv
asupra sandtatii, in special in zonele dens populate, in vaile alpine si in alte vai populate din
zonele montane.

Daca, se iau veniturile din taxele de utilizare din diferitele optiuni strategice, costurile
operationale ar varia de la 12% la 25% din venituri in UE25. Aceste estimari nu tin seama de
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sistemele existente. In unele tari precum Germania, Austria si Republica Ceha, exista deja un
sistem electronic, iar costurile operationale variaza de la 15% la 20% din venituri. In
consecintd, datele estimative furnizate anterior ar putea fi mai putin ridicate in unele state
membre.

Utilizarea veniturilor din tarifarea factorilor externi ar trebui si ia in considerare avantajele pe
care traficul international le procurd pentru Comunitate. In cazul transportului rutier de
marfuri, procentul traficului international in totalul traficului rutier de marfuri este de 27% in
UE-27. Cu toate acestea, In sapte state membre, acest procent este mai mare de 50%, valorile
maxime inregistrandu-se in Estonia — 84% si Luxemburg — 77%. Avand in vederea cresterea
inregistratd in traficul rutier international de marfuri, se estimeaza cd procentul acestuia in
traficul UE27 va atinge 33%, cu o valoare maxima de 90% in Estonia. In absenta unei afectiri
a acestor venituri, statele membre ar avea tendinta de a-si maximiza prosperitatea nationald
fara sa tina seama pe deplin de beneficiile unei mobilitati durabile la nivel comunitar.

In absenta transparentei si a responsabilitatii, se poate ajunge, in unele cazuri, la supratarifarea
transporturilor internationale, ceea ce poate conduce la efecte negative asupra mobilitatii,
liberei circulatii si pietei interne. De asemenea, supratarifarea poate avea si un impact negativ
la nivel local. De exemplu, primele experiente in materie de autostrdzi cu plata au avut loc in
Ungaria, in 1990, dar au esuat deoarece tarifele erau fixate la un nivel care depdsea
capacitatea de platd a utilizatorilor.

Cele mai importante dispozitii din prezenta directivd in vederea asigurdrii responsabilitatii
pentru costurile de infrastructurd se referd la utilizarea unei metode comune de calcul al
costurilor si la adoptarea unor principii comune de tarifare. Statele membre pot hotarl sa
recupereze doar unele dintre costurile calculate conform acestei metodologii comune. In ceea
ce priveste tarifele pentru costurile externe, s-ar putea examina o abordare similara.

5. COMPARAREA OPTIUNILOR

Analiza cantitativa si calitativd pare sa demonstreze ca optiunea care include tarife pentru
aglomeratie ofera cele mai bune rezultate. In primul rand, reducerea timpului pierdut induce
efecte pozitive in economie deoarece marfurile transportate circuld mai usor. In al doilea rand,
tarifarea aglomeratiei determina reducerea semnificativa a costurilor externe. Circulatia mai
liberd influenteaza consumul de combustibil, care la randul sdu conduce la emisii mai reduse
de CO,. Din aceste motive, efectele asupra bunastarii sunt mai ridicate in acest scenariu.

In conditiile in care toate modurile de transport sunt tarifate, mobilitatea este mentinutd in
mare masurd, iar emisiile in mediu si accidentele scad. Aglomeratia nu este analizata, prin
urmare toate efectele pozitive datorate tarifarii aglomeratiei nu sunt prezentate in acest caz. in
ceea ce priveste acceptabilitatea masurii, consultarea publicd a ardtat un sprijin puternic in
favoarea tarifarii tuturor modurilor de transport. Cu toate acestea, dimensiunea internationala
a transportului maritim si aerian trebuie luata in considerare in momentul implementarii unei
strategii de internalizare. In plus, in optiunea strategica nr. 3, impactul asupra ocuprii fortei
de munca se bazeaza In mare masura pe utilizarea veniturilor.
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Optiunile preferate: strategia de internalizare a costurilor externe pentru toate modurile de
transport

Din ratiuni de echitate, toate modurile de transport ar trebui sa faca obiectul internalizarii. Cu
toate acestea, avand in vedere cadrul international al transportului maritim, aerian si al cailor
navigabile interioare, strategia va fi dezvoltata intr-o perspectiva pe termen mai lung.

Compararea scenariilor oferd unele indicatii cu privire la optiunea strategica preferata.
Optiunea 3B acoperd alte moduri si ar implica internalizarea efectelor poluarii aerului,
zgomotului si COz-ului in celelalte moduri. Extinderea internalizdrii la alte moduri de
transport contribuie la imbunatatirea durabilitatii globale.

Pe aceastd baza, ar fi elaborat un program de lucru, ludndu-se in considerare utilitatea tarifarii
pentru costurile externe (poluarea aerului, zgomot, CO,) in alte moduri de transport.

In directiva privind transportul feroviar, evaluarea impactului mentioneaza faptul ca tarifarea
pentru costurile externe a fost deja examinatd in legislatia UE existentd (Directiva
2001/14/CE). Odata ce sistemul Eurovinieta va fi fost revizuit pentru a permite internalizarea,
transportul feroviar ar beneficia de oportunititi suplimentare de internalizare a costurilor
externe.

In ceea ce priveste transportul aerian, includerea in sistemul de comercializare a certificatelor
de emisii reprezintd un pas important pe calea combaterii emisiilor de CO,. Lucrarile in curs
privind reducerea emisiilor Nox ar oferi ocazia analizarii unui mecanism de preturi in acest
context.

In transportul maritim, cresterea emisiilor de CO, si de poluanti atmosferici demonstreazi
necesitatea de a se lua masuri n acest domeniu. Avand in vedere cadrul international pentru
transportul maritim, o solutie precum sistemul de comercializare a certificatelor de emisii ar
putea constitui unul dintre rezultatele analizei.

In final, se vor lua in considerare si cdile navigabile interioare, avand in vedere faptul ca
multe dintre acestea au cadrul lor de reglementare specific, de exemplu Conventia de la
Manheim.

Optiunile preferate: revizuirea Directivei 1999/62/CE in iunie 2008

Dupa cum s-a mentionat anterior, transportul rutier de marfuri contribuie la o mare parte din
costurile externe. Internalizarea acestor costuri, care necesitd modificarea Directivei
1999/62/CE este prin urmare o componenta esentiala a strategiei mai largi de internalizare a
costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Abordarea costurilor externe ale transportului de marfuri nu reprezintd primul pas in cadrul
acestei strategii mai largi deoarece a fost deja facuta o propunere de includerea a transportului
aerian 1n sistemul de comercializare a certificatelor de emisii. Revizuirea Directivei
1999/62/CE este de asemenea necesara pentru a debloca impasul legislativ care impiedica
abordarea factorilor externi in transportul feroviar.

Luarea de masuri in domeniul transportului feroviar in timp ce alte initiative strategice sunt
elaborate in alte moduri nu ar afecta In mod negativ tendinta Inregistrata in ceea ce priveste
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factorii externi deoarece aceste masuri ar fi coerente cu tarifarea relativd mai ridicatd a
modului de transport care implica factori externi mai importanti.

In cadrul acestei analize, optiunile strategice care corespund tarifirii poludrii aerului,
zgomotului si aglomeratiei In transportul rutier de marfuri par sd ofere cea mai buna
combinatie in materie de mobilitate si durabilitate. O sistem de tarifare diferentiat bazat pe
costurile generate de poluarea aerului si de zgomot permite sa fie luati in considerare factorii
de mediu externi. Integrarea unui tarif pentru aglomeratie intr-un astfel de sistem conduce la
economii de timp care produc un efect pozitiv asupra economiei in general. Tarifarea
aglomeratiei este mai eficientd daca sunt vizate transportul de calatori si de marfuri deoarece
ambele concureaza pentru aceeasi infrastructurd. Acest element este sprijinit de rezultatul
consultdrii publice care a fost in favoarea unei optiuni de ,tarifare pentru camioane si
automobile”. In plus, reducerea timpului de deplasare contribuie si la sciderea emisiilor de
CO,. Este interesant de observat ca tarifarea pentru camioane si automobile conduce la o
reducere a costurilor de mediu similard cu cea rezultatd in cazul optiunilor strategice care
includ o majorare specifica pentru emisiile de CO,.

Analiza pleacd de la ipoteza cd toate statele membre aplica o tarifare. Cu toate acestea,
beneficiile si inconvenientele unei abordari obligatorii sau optionale/de imputernicire au fost
luate in considerare, precum si legdtura cu aspectele privind subsidiaritatea. Mai multe
consideratii sugereaza sd se recurga pentru inceput la o abordare de responsabilizare:

- pot exista inca incertitudini cu privire la costurile, beneficiile si punerea in aplicare a
sistemelor de taxare necesare in retelele unor state membre cu trafic mai redus si astfel, cu un
nivel scazut al factorilor externi;

- 0 abordare cu caracter imperativ bazata pe o tarifare obligatorie ar reprezenta o schimbare
radicald in comparatie cu directiva actuald si ar putea fi preconizatad cu dificultate fara o
perioada de tranzitie;

- pand 1n prezent, statele membre au adoptat abordari diferite in ceea ce priveste tarifarea
infrastructurii si, prin urmare, au niveluri diferite de experienta in utilizarea tehnologiei pentru
sistemele de taxare. Aspectele de interoperabilitate nu sunt inca rezolvate;

- 0 abordare de introducere flexibild si progresiva ar permite noilor sisteme de tarifare si
noilor tehnologii de taxare sd fie testate de statele membre In zonele 1n care conditiile
geografice sunt cele mai favorabile;

- experienta obtinuta din punerea in aplicarea si exploatarea de catre statele membre care
desfagoara proiecte pilot ar permite realizarea unei evaludri aprofundate intr-o etapa
ulterioara. O evaluare comund a argumentelor pro si contra obligativitatii tarifarii costurilor
externe de catre toate statele membre si a gradului de coordonare necesar la nivelul UE va
putea fi reexaminata la acel moment.

O asemenea optiune strategicd, bazatd pe o abordare de responsabilizare ar determina
revizuirea Directivei 1999/62/CE ca prim pas in cadrul strategiei de internalizare. Principalele
modificari ar fi: autorizarea calculdrii tarifelor rutiere pe baza costurilor externe, in special
cele generate de poluarea aerului, zgomot si aglomeratie, precum si diferentierea tarifelor in
mod corespunzdtor. Astfel de sisteme de tarifare ar face obiectul unor anumite conditii care sa
le imbunatateasca eficienta si sansele de reusitd, ca de exemplu utilizarea de tehnologii de
taxare electronica fara bariere, pentru a facilita punerea lor in aplicare prin reducerea
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costurilor si inconvenientelor locale, precum si prin permiterea extinderii ulterioare la toate
drumurile. Din ratiuni de subsidiaritate, Directiva nu se va aplica automobilelor. Cu toate
acestea, tarifarea in vederea reducerii aglomeratiei este mai eficace daca si alti utilizatori ai
drumurilor, care nu intrd in sfera de aplicare a prezentei directive, fac obiectul unui sistem
similar. Acest impact pozitiv ar trebui sa fie recunoscut.
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